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EDITORIALE 
ANDREA BRAMBILLA 


D 


n periodo decisamente comples- 
U so quello che sta attraversando 

il settore automotive europeo in 

questi anni. La transizione della 
mobilità verso l'elettrico, che pareva l'unica 
soluzione per il futuro, sembra ora vacillare 
vistosamente sotto il peso di una serie di proble- 
matiche di diverso tipo: economiche, politiche 
e anche ambientali. Nel frattempo il mercato 
dell'auto frena sulle vendite. In Italia il mese di 
marzo ha totalizzato un -3,7%, complici princi- 
palmente il calo delle vetture elettriche, hybrid 
plug-in e Diesel. Un dato così negativo non si 
registrava da parecchio tempo e gli addetti ai 
lavori puntano il dito sugli incentivi, proposti 
dal Governo a gennaio, la cui applicazione si 
è persa nei meandri della nostra burocrazia. 
Ma ci sono anche forti dubbi sulla necessità di 
questi incentivi, al netto del loro schema che 
non convince fino in fondo. Il tema è molto 
semplice: è corretto aiutare gli italiani ad acqui- 
stare, con circa un miliardo di euro, vetture che 
sono anche prodotte all'estero, oppure sarebbe 
meglio sostenere l'industria italiana con i relativi 
posti di lavoro? Un dubbio legittimo che forse è 
alla base del ritardo della loro approvazione da 
parte dei diversi Ministeri. Soprattutto Adolfo 
Urso, ministro delle Imprese e del Made in 
Italy (Mimit), ha spesso sollevato il problema 
della necessità di attrarre nel nostro Paese altri 
Costruttori oltre a Stellantis, soprattutto in se- 
guito alla recente scelta del Gruppo automotive 
di ridurre il personale in diversi stabilimenti. 
Anche Luca de Meo nella lettera ai cittadini 
europei, l'analizziamo a pagina 30, chiede che 
il Parlamento Europeo smetta di legiferare 
e invece, come fanno Cina e Stati Uniti, sup- 
porti economicamente l'industria automotive 
europea. Probabilmente la svolta verso una 
politica di neutralità tecnologica arriverà dopo 


I COSTRUTTORI OGGI PUNTANO SULLE 
PIATTAFORME MULTIENERGIA 

PER COMPENSARE IL CALO DELLA 
RICHIESTA DI VETTURE ELETTRICHE 


INCERTEZZE 


L'ATTESA DI INCENTIVI 


ED EUROELEZIONI 


FRENANO IL MERCATO 


le elezioni europee di giugno, e speriamo che 
ai tavoli delle diverse commissioni tornino a 
sedersi anche le Case auto e non solo politici 
“estremisti” del green. Il Green Deal europeo 
votato il 17 settembre 2020 dalla Commissione 
europea deve proseguire ma probabilmente con 
una visione più equilibrata e meno talebana. 
La transizione verso l'elettrico comunque non 
frena esclusivamente solo in Italia. La scelta 
di molte Case auto di dotarsi di piattaforme 
multienergia per produrre vetture con diverse 
alimentazioni è il chiaro segnale che il tutto 
elettrico nel 2035 sarà difficile da raggiungere. 
La Ford, dopo aver dichiarato di produrre solo 
vetture BEV nei prossimi anni, sta tornando sui 
suoi passi e prevede di costruire in Spagna un 
Suv multienergia oltre alla Kuga. Ma anche le 
piattaforme di Stellantis STLA medium e large 
permettono la produzione di vetture con tali 
caratteristiche. In questo modo le Case euro- 
pee cercano di arginare l'assalto dei produttori 
cinesi, anche se nel 2024 il 25% delle vetture 
BEV che varranno vendute in Europa saran- 
no prodotte in Cina (nel 2023 erano il 19,5%) 
comprese quelle di brand come Dacia, Volvo e 
BMW. I Marchi automotive cinesi rappresentano 
solo l'11% di questo mercato, ma gli analisti 
ne prevedono la crescita al 20% nel 2027. E 
c'è anche chi, come Nissan, prosegue con le 
BEV, dichiarando che nel 2027 il 40% delle sue 
vetture vendute in Europa saranno elettriche. 
L'altro fronte caldo del settore, oltre a quello 
delle sinergie tra le Case, è quello degli accordi 
con aziende produttrici di microprocessori. Se 
prima dell COVID erano considerati fornitori di 
secondo livello, oggi è bene fare agreements 
con loro per evitare il blocco della produzione. 
Insomma, un periodo complesso che ci offre 
spunti di riflessione ma anche d'incertezze. er 
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SPECIALE 
NUOVO CODICE DELLA STRADA 


D 


di MICHELE SALVATORE 


NUOVO CODICE DELLA STRADA, 
AUMENTANO MULTE E DIVIETI 


La riforma inasprisce le sanzioni per i trasgressori, rivede 
i limiti per i neopatentati e vara una stretta sulla guida sotto 
effetto di stupefacenti. Ora il voto del Senato per l'ok definitivo 


a riforma del Codice del- 

la Strada ha superato il 

primo step passando alla 

Camera, con 163 voti a 
favore e 107 contrari. Ora il testo va al 
vaglio del Senato per il via libera de- 
finitivo, ma per l'entrata in vigore po- 
trebbero volerci ancora mesi. Prima del 
voto finale di Palazzo Madama, infatti, 
il testo dovrà essere esaminato dalla 
Commissione Trasporti e, se uscirà da 
questi passaggi senza modifiche, che 
implicherebbero un ulteriore transito e 
relativo voto a Montecitorio, la riforma 
diventerà operativa solo dopo i decreti 
attuativi del Governo, visto che si tratta 
di una legge delega. Quindi, potrebbe 
entrare in vigore non prima dell'estate. 
Quello che salta subito all'occhio è come 
il quadro normativo aggiornato rappre- 
senta un pieno di giri di vite, pensato per 
mettere in vetrina il deterrente della 
punizione post infrazione, più che inter- 
venire nella prevenzione. Ma andiamo 


con ordine. I limiti di velocità restano 
quelli attuali, vengono invece inasprite 
le sanzioni per i trasgressori. Oltre al- 
la multa, il nuovo Codice della Strada 
include la sospensione di 7 giorni della 
patente, se si hanno trai 10 ei 19 punti, 
o di 15 giorni se sulla patente ci sono tra 
le9 punti. Inoltre, chi li supera in città 
per due volte in un anno rischia un'am- 
menda fino a 1.084 euro e sospensione 
della patente da 15 a 30 giorni. 


ALCOL E SOSTANZE 

Altra stretta è sulla guida in stato di 
ebrezza. Chi viene trovato al volante con 
tasso alcolemico tra 0,5 e 0,8 grammi 
per litro riceverà una multa tra 573 euro 
e 2.170 euro, oltre alla sospensione della 
patente da 3 a 6 mesi. Con il tasso tra 
0,8 e 1,5 la multa va da 800 a 3.200 
euro, con sospensione della patente 
da 6 mesi a un anno e fino a 6 mesi di 
arresto. Inoltre, i recidivi, se trovati con 
tasso alcolemico tra 0,5 e 1,5, vedranno 


Euro 7, hanno vinto le Case Auto 


Nuovo standard 


EURO 7, c'è il via libera. Lo standard che 
fissa i limiti alle emissioni inquinanti dei 


dall'Europarlamento che ha validato, con 


l'accordo raggiunto con Commissione 
Europea e Consiglio UE durante il Trilogo 
dello scorso dicembre. Per l'approvazione 
finale, dunque, manca solo la ratifica dello 
stesso Consiglio Europeo. La normativa 
riguarda auto, furgoni e per la prima volta 


scarico restano quelli dell'Euro 6, mentre 


in vigore dal 1° 


veicoli nuovi venduti nell'UE, ha ricevuto l'ok 


297 voti a favore, 190 contrari e 37 astenuti, 


anche autobus e rimorchi. I limiti di CO, allo 


luglio 2030 


c'è una stretta sulle emissioni di particelle 
solide generate da freni e pneumatici, 
misurate a partire da quelle di diametro più 
piccolo PM10 invece che PM23. Vengono, 
inoltre, stabiliti requisiti minimi di durata 
delle batterie di vetture elettriche e ibride, 
che dovranno mantenere l'80% della 
capacità fino a 5 anni o 100mila km per le 


auto e 75% per i veicoli commerciali leggeri. 


Introdotto anche il Passaporto Ambientale 
del Veicolo, certificato che riporta tutte 
le prestazioni ambientali del veicolo al 
momento dell'immatricolazione, come 


consumi, emissioni, durate e autonomia delle 
batterie. Infine, per i veicoli pesanti, autobus 
e camion, sono stati introdotti limiti più 
severi compresi quelli su emissioni di NOx 
fissati a 200 mg/kWh nei test di laboratorio e 
260 mg/kWh, nelle condizioni reali di guida. 
L'Euro 7 entra in vigore il 1° luglio 2030. 
Passata, dunque, la linea dei Costruttori, che 
volevano un adeguamento dello standard più 
morbido per non gravarsi di ulteriori costi, 
oltre quelli sostenuti nella transizione ed 
evitare così il conseguente aumento di costi 
insostenibili per gli automobilisti. 
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MANCANO | CONTROLLI 
— — 


MULTE PIÙ SALATE 
E PENE PIÙ SEVERE, MA 


le pene aumentate di un terzo, dovranno 
rispettare il livello O per i successivi 
due anni e rifare la patente con nuova 
visita medica; e in futuro non potranno 
guidare senza aver installato, a proprie 
spese, l'alcolock, l'etilometro da auto 
che blocca l'accensione del motore se 
rileva limiti di alcol oltre il consentito 
nel corpo del guidatore. Abolito anche 
il requisito dello stato di alterazione per 
la guida sotto effetto di stupefacenti. In 
pratica, non è più necessario che venga 
constato l'evidente stato di alterazione 
per procedere con i controlli specifici e 
configurare il reato, basta risultare po- 


sitivi al test - che rileva sostanze prese 
anche giorni prima, il cui effetto è sparito 
al momento del controllo - per vedersi 
revocare la patente con sospensione 
fino a tre anni. Secondo i dati più re- 
centi a disposizione, quelli rilevati da 
ACI-ISTAT del 2022, la distrazione è la 
principale causa di incidenti, con 32.701 
sinistri, il 15% del totale. Bene, per il 
nuovo CdS, chi viene colto alla guida con 
il cellulare in mano, rischia il ritiro della 
patente da 15 giorni fino a due mesi e 
una multa fino a 1.697 euro. In caso di 
recidiva, la sanzione sale a 2.588 euro 
e sospensione della patente fino a tre 
mesi. Stretta giusta, ma su un aspetto 
dove la possibilità reale di controllo è 
molto limitata. Anzi è stata rigettata 
la proposta di accertare e sanzionare 
la guida distratta anche con strumenti 
digitali, come già avviene in altri Paesi 
europei. In Germania, ad esempio, si 
usa il sistema olandese Monocam, una 
telecamera connessa a un software che 
rileva se il conducente di un mezzo è 
al cellulare e scatta automaticamente 
una foto. Sono stati rivisti anche i limiti 
dei neopatentati che potranno metter- 
si alla guida di auto più potenti. Per i 
primi tre anni, e non uno come adesso, 
non potranno guidare auto con potenza 
specifica in rapporto alla tara superiore 
a 75 kW/t per endotermiche (ora è 55) 
e di 65 kW/t per elettriche e plug-in, e 
potenza massima di 105 kW (140 cv), 
invece di 70. 


CAPITOLO AUTOVELOX 

Lo trattiamo ampiamente nell'inchiesta 
di questo numero (pag. 36). Lo stru- 
mento può essere usato solo se il limite 
massimo di velocità su quella strada è 
inferiore di non oltre 20 km/h secon- 
do lo standard del Codice della Strada. 
Inoltre, dovranno essere segnalati da 
un apposito cartello posto a non meno 
di 1 km di distanza e tra due dispositivi 
diversi dovranno esserci almeno 3 km di 
distanza su extraurbane principali e 1km 
su quelle secondarie. Dunque, a maggiori 
sanzioni dovrebbero corrispondere mag- 
giori controlli, eppure le evidenze dicono il 
contrario. Anzi, ne viene ridotta l'efficacia, 


come ad esempio per gli accessi nelle Ztl. 
La riforma, infatti, prevede che non possa 
essere fatta più di una multa al giorno per 
accesso abusivo, quindi basta entrare una 
volta per circolare liberamente. 


CAPITOLO DUE RUOTE 

Per i monopattini arriva obbligo di casco e 
assicurazione, oltre al divieto di circolare 
fuori città, mentre tutti i motoveicoli di 
cilindrata superiore a 120 cm, 0 6 kW se 
elettrici, potranno circolare su autostrada 
e tratti extraurbani principali, ma solo se 
chi li guida è maggiorenne, ha la patente 
A, B o di categoria superiore, oppure ha 
la Al o A2 da almeno 2 anni. Dove però 
la normativa manca di visione e offre il 
fianco alle critiche di chi vede un provve- 
dimento fatto su misura per rispondere 
con propaganda a fatti di cronaca con 
protagonisti “drogati” e “ubriachi” nella 
mobilità sostenibile. 

Il nuovo Codice pare dimenticare i ci- 
clisti perché per i Comuni diventa più 
difficile costruire nuove corsie ciclabili, 
limitandone la realizzazione solo nelle 
strade dove non è possibile fare una pista 
ciclabile con sede protetta e solo dopo 
la valutazione di un tecnico del Ministero 
dei Trasporti, non del Comune. Anzi, le 
corsie perdono di senso perché, da spazio 
invalicabile salvo necessità, diventano 
una zona non necessariamente delimi- 
tata da segnaletica in cui le biciclette 
transiteranno in modo ‘promiscuo’ as- 
sieme ad altri veicoli. Inoltre, le “case 
avanzate", lo spazio agli incroci riservato 
alle bici davanti alla linea di arresto dei 
veicoli a motore, «saranno ristrette solo 
a strade con una corsia di marcia e lungo 
cui ci sia già una ciclabile, mentre per il 
doppio senso ciclabile è stata cancellata 
la clausola europea che permette di rea- 
lizzarlo indipendentemente da larghezza 
della carreggiata, presenza di parcheggi, 
massa dei veicoli». 

Ma la cosa folle è che sulle strade ci- 
clabili gli automobilisti non saranno più 
costretti a dare precedenza ai ciclisti, 
ma solo tenuti a “prestare attenzione". 
Se i principi della riforma sono diminuire 
gli incidenti e salvare vite, in Senato c'è 
ancora qualche modifica da fare. er 
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INCENTIVI, LA CARTINA 
TORNASOLE DELL'ELETTRICO 


Se anche con i fondi del Governo le auto a zero emissioni 
non dovessero venire acquistate la disfatta sarebbe totale 


GLI INCENTIVI per l'acquisto 
di auto alla prova del nove. 
Una volta che il piano di soste- 
gni economici sarà operativo, 
presumibilmente tra la fine del 
mese e i primi di maggio, si avrà 
il responso ufficiale e definitivo 
- salvo clamorosi quanto impro- 
babili colpi di scena - di come gli 
italiani La pensano sulle vetture 
elettriche. 

I congrui fondi messi a dispo- 
sizione (fino a 13.750 euro per 
chi ne acquista una e rottama 
allo stesso tempo la vecchia au- 
to ultra-datata che gli ha fatto 
compagnia fin dagli anni Novan- 
ta) saranno utilizzati o faranno 
la fine di quelli pregressi rima- 
sti al palo? Nel momento in cui 
Auto va in stampa la situazione 
è la seguente: dei 205 milioni 
di euro stanziati dal Governo, 
ne restano ancora disponibili, 
pensate un po', oltre 184. 

È la riconferma, difficile da di- 
gerire per i tanti “elettrizzati”, 
che non sono i prezzi elevati a 
bloccare il mercato dei veicoli 
a batteria e che gli incentivi de- 
dicati sono, di fatto, inutili. La 
verità è che agli automobilisti 
italiani dell'auto elettrica impor- 
ta poco o nulla. Le ragioni: non 
viene accettata l'imposizione 
per questo tipo di alimentazione, 


ma soprattutto resta centrale il 
concetto che non deve essere la 
persona al servizio del veicolo, 
ma è il veicolo che deve sempre 
essere al nostro servizio. 
L'auto elettrica, infatti, al di là 
dei suoi innegabili pregi, avrà 
sempre il difetto della svaluta- 
zione rapida a cui va incontro (le 
batterie, che ne sono il cuore e 
da cui dipendono in tutto e per 
tutto, progrediscono rapidamen- 
te e per aver prestazioni maggio- 
ri è necessario restare al passo 
con le tecnologie; ma a quale 
prezzo?) e poi c'è la programma- 
zione obbligata delle soste per 
la ricarica prima di affrontare 
un viaggio. Insomma, perché 
aggiungere nuovi stress a quelli 
che già si vivono tutti i giorni? 
Eppure, nei commenti che si leg- 
gono a corollario dell'andamen- 
to del mercato italiano, si insiste 
nell'affermare come, per le auto 
elettriche e anche quelle ibride 
con la spina, «Sia necessaria una 
rapida applicazione del nuovo 
schema di incentivazione, onde 
evitare che l'effetto attesa pesi 
sulla domanda». Ma anche, da 
parte di altri, che «si conferma 
come la prolungata attesa de- 
gli incentivi stia determinando 
una paralisi del mercato di tali 
motorizzazioni». Come appare 


LA PROLUNGATA ATTESA DEGLI INCENTIVI STA 
DETERMINANDO UNA PARALISI DEL MERCATO, 
MA NON SOLO PER LE AUTO A ZERO EMISSIONI 


chiaro, la speranza di un'inver- 
sione di tendenza (interessata, 
visti gli investimenti delle Case 
madri) resta sempre viva e si 
prega affinché una sorta di mi- 
racolo italiano possa far partire 
la “grande scossa". 

Il mese scorso, intanto, il nuovo 
calo delle vendite di queste auto 
è stato molto pesante: -34,4% 
per una quota mercato del 3%, 
con il dato trimestrale che vede 
sempre il “rosso” (-18,5% e pe- 
netrazione al 3,3%). Per le ibride 
plug-in richieste pure negative 
(-22,1 % in marzo e -24% nel 
cumulato, per un peso comples- 
sivo da gennaio che non supera 
iL 3,5%). 

Verosimilmente, a questo pun- 
to, da giugno in avanti ci sarà 
l'ulteriore responso sull'orien- 
tamento degli italiani. Senza 
contare che nuovi seri proble- 
mi si sono intanto affacciati e 
che intaccheranno sempre più 
il mercato dell'auto: la crisi del 
Canale di Suez che ritarda gli 
approvvigionamenti di mate- 
riali, il terremoto a Taiwan e le 
nuove inevitabili ripercussioni 
sulle forniture dei microchip e 
poi, come denunciato dallo stes- 
so Elon Musk, patron di Tesla, i 
problemi relativi alla probabile 
mancanza di energia elettrica 
in futuro a causa della prevista 
elevata richiesta nel mondo di 
vetture a batteria. 

Insomma, i problemi restano 
sempre dominanti e gli italiani 
ne sono consapevoli. a 
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L'AUTO DEL FUTURO HA MILLE 
ANIME, MA ANCORA | PISTONI 


Forse il futuro dell'auto non sarà solo tutto elettrico 
perché l'idrogeno può mettere d'accordo ambiente ed emozioni 


LA MIA PROSSIMA AUTO è blu. 
Ma mica per sembrare un mini- 
stro. Banalmente perché, quando 
raramente ho potuto ordinare le 
auto, in un carosello di usatoni 
visto e piaciuto, le ho sempre 
scelte blu. Come i maglioni che 
indosso. La mia prossima auto 
consuma come la prima Fiat 500 
(marrone) del 1972 che mio pa- 
dre mi fece guidare quando ero 
pischello e che mi ha portato 
ovunque, prima di trasformar- 
si in una Fiat Panda (rossa) del 
1984 e poi in una Volkswagen 
Polo (verde met), station wagon 
a tre porte del 1987, che era ge- 
niale. La mia prossima auto ha un 
cruscotto con due occhi sportivi 
veri e solidi come quelli della mia 
vecchia Alfa Gt Junior 1300 (ros- 
sa) del 1971. La mia prossima 
macchina va in fuoristrada con 
la stessa trazione della Nissan 
Patrol 3.3 turbo (bianca) dell'86 
con cui ho fatto il militare, che 
una volta mi sono impantanato e, 
se non ci fosse stata lei, non sarei 
mai stato presente all'ora del 
contrappello che è poi l'appello 
dei soldati prima del Silenzio, 
che a sua volta è il momento in 
cui i soldati spengono la luce e 
dormono. La mia prossima auto 
è robusta come la Range Rover 
3.5 V8 (bianca) dell'83, che aveva 


l “LA PROSSIMA AUTO CHE VORREI 
ELA SINTESI ROMANTICA DI TUTTE QUELLE 
AVUTE IN PASSATO, MA “SPUTA” ACQUA” 
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un impianto elettrico schifoso, 
ma che, se non è morta dopo un 
incendio e due ribaltamenti, non 
muore più. La mia prossima auto 
costa poco come quella Suba- 
ru Leone 1800 GL 4wd (grigia) 
dell'80 comprata “a peso” e che 
secondo me ancora gira per i 
greti dei torrenti come le avevo 
insegnato io. La mia prossima 
auto è simpatica come il Mag- 
giolino del 1964 (verde Baha- 
mas), che non ne ho mai amata 
un'altra come quella, perché 
non si ferma mai, perché fa un 
rumore intelligente, è luminosa 
come una villa pied dans l'eau, 
va piano, ma sembra che vada 
forte, sulla neve è un gatto e fa 
pure i traversi. Ma allora la mia 
prossima auto fa i traversi come 
la BMW M3 E36 (nera) del 1997, 
che ti bastava guardare con gli 
occhi dove volevi mandarla e lei 
ci andava anche se era di taglio 
rispetto alla traiettoria. La mia 
prossima auto è reattiva come 
la Porsche Carrera 3.2 (blu) del 
1988 che serviva una patente 
speciale per andarci forte senza 
schiantarti, ma quando l'avevi 
capita non ci scendevi più. Mai 
più. Anche se poi ci sono sceso 
perché la vita è cambiata. La mia 
prossima auto è spaziosa come 
la Volvo 740 SW (bianca) dell'89 
che in vacanza usavo come casa, 
con il baule matrimoniale che, 
per inciso, con la mia fidanzatina 
a bordo era utile e gradevole per 
svariati motivi. La mia prossima 
auto è sicura come la Mercedes 


E250 td SW (grigia metallizzata) 
del 1997 che in una curva con 
le ruote esterne lanciate sul 
brecciolino ha attivato L'ESP (il 
primo della mia vita), ha corret- 
to la traiettoria, mi ha evitato il 
precipizio, mi ha salvato la vita. 
Mai più riprovata una roba del 
genere. La mia prossima auto ha 
il sedile comodo come l'Audi A6 
Avant (blu!) del 2015 che, dopo 
mille chilometri di viaggio, potevo 
ripartire per rifarli al contrario, 
perché la schiena non faceva ma- 
le nemmeno un po' e aveva i sedili 
di un alcantara magico che se ci 
rovesciavi sopra il caffè si ripuliva 
con una passata di panno umido. 
La mia prossima auto ha la te- 
nuta di strada della Alfa Romeo 
Stelvio Veloce 2.2 Td (blu Misano) 
del 2020 che vive sopra la piat- 
taforma (“Giorgio") fatata della 
Giulia, trasporta un sacco di cose 
e che per il piacere di guidare fa 
sembrare un misto tra Imola e 
Monza ogni curva, ogni rotonda 
e Le Mans ogni viaggio. La mia 
prossima auto è furba come la 
Lexus NX (Blu) del 2023 che è 
ibrida e pure plug-in e mi ha in- 
segnato ad apprezzare la guida 
elettrica, non sempre sempre, 
ma molto spesso, anzi la maggior 
parte del tempo. La mia prossi- 
ma auto è Diesel, è a benzina, 
è ibrida ed è elettrica. La mia 
prossima macchina, fa rumore, 
ma sputa acqua... 

Forse la mia prossima auto ha i 
cilindri e pure i pistoni e fa il pieno 
con l'idrogeno. a 
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C'È ABBASTANZA ENERGIA 
ELETTRICA PER TUTTI? 


Lo sviluppo dell'Intelligenza Artificiale accresce i dubbi 
sulle capacità di gestione di tecnologie estremamente energivore 


MILANO, 15 APRILE. Attraver- 
so la città per andare in ufficio 
avvolta dal silenzio, in giro solo 
auto e mezzi a zero emissioni, 
colonnine per la ricarica a ogni 
angolo, l'aria è pulita e Milano è 
una smart city, con automobili in- 
terconnesse e servizi di mobilità 
avanzati. Poi un suono. Sembra 
un clacson. Lo ignoro. Si ripete. È 
la sveglia. Stavo sognando. Torno 
alla realtà. È il 2024 e iniziano a 
diffondersi allarmi circa la possi- 
bilità che quel quadro idilliaco del 
mio sogno non diventi realtà se 
prima non si risolve un altro pro- 
blema. Già quattro anni fa, l'al- 
lora CEO di Toyota, Akio Toyoda, 
aveva espresso le sue perples- 
sità sulla transizione completa 
ai veicoli elettrici dicendo che 
avrebbe lasciato interi Paesi sen- 
za elettricità. Facendo l'esempio 
del Giappone aveva evidenziato 
come il Paese del Sol Levante 
sarebbe rimasto senza elettricità 
in estate se tutte le auto fossero 
state a zero emissioni. 

Oggi, ad aggravare il quadro, si 
inserisce una nuova variabile 
che si insinuerà nella nostra vita 
quotidiana in modo inevitabile. Si 
chiama intelligenza artificiale. 
Elon Musk ha da poco tenuto un 
breve intervento durante la con- 
ferenza Bosch Connected World, 


dove ha discusso del futuro del 
mondo e dell'impatto che avrà 
l'intelligenza artificiale sulla 
collettività. Ha anche lanciato 
un monito. La rapidità con cui si 
stanno evolvendo l'intelligenza 
artificiale e la sua potenza di cal- 
colo non è priva di conseguenze. 
Musk ha confessato di non aver 
mai visto «alcuna tecnologia 
avanzare più velocemente di 
questa, che cresce di un fattore 
10 ogni 6 mesi». È la più grande 
rivoluzione tecnologica che sia 
mai esistita ma non mancheran- 
no battute d'arresto. Secondo lui 
l'elettricità e i trasformatori non 
saranno sufficienti per mantene- 
re in funzione queste scoperte 
tecnologiche e già nel 2025 po- 
trebbero esserci problemi. 

Anche l'amministratore delega- 
to di A2A, Renato Mazzoncini, ha 
detto recentemente che la sua 
azienda dovrà triplicare la poten- 
za elettrica su Milano per soste- 
nere picchi di consumo molto più 
alti. Questo perché una singola 
ricerca su ChatGPT consuma 
tre volte l'energia che consu- 
mava Google per dare la stessa 
risposta. Anche alla conferenza 
dell'Aspen Institute Italia a Ve- 
nezia — come riporta Federico 
Fubini del Corriere della Sera 
— il professore di Electrical En- 


AUTO ELETTRICA E AI SONO, POTENZIALMENTE, 
UNA COMBINAZIONE PERICOLOSA E VANNO TROVATE 
SOLUZIONI PRIMA CHE SIA TROPPO TARDI 


gineering e Computer Sciences 
dell'Università di California a 
Berkeley, Alberto Sangiovanni- 
Vincentelli ha detto che: «In 
prospettiva l'utilizzo dei server 
per allenare le reti neurali, che 
rappresentano solo una parte dei 
sistemi di intelligenza artificiale, 
consuma tanta energia elettrica 
quanto la Svizzera. Può essere 
che in futuro avremo nuove ar- 
chitetture che consumano meno 
ma questo è il quadro attuale». 
L'intelligenza artificiale gene- 
rativa è energivora e si nutre di 
infrastrutture digitali ed energia; 
di conseguenza il consumo elet- 
trico aumenta in modo incontrol- 
labile. Giorgio Metta, direttore 
scientifico dell'istituto italiano 
di tecnologia, spiega sempre a 
Fubini che oggi un tipico data 
centre negli Stati Uniti consuma 
dieci volte piùmegawatt di dieci 
anni fa e il fabbisogno dell'AI 
sta quintuplicando entro il 2025, 
come peso relativo nel totale del 
consumo dei data centre. Quindi 
auto elettriche unite all'intelli- 
genza artificiale sono una combo 
potenzialmente esplosiva che va 
disinnescata alla base. 

È un po' come chiedersi chi è na- 
to prima l'uovo o la gallina? La 
scienza ha risposto che è l'uovo, 
mentre per Aristotele è la galli- 
na. Nel nostro caso è indubbio 
che la prima cosa di cui abbiamo 
bisogno è più elettricità, poi pos- 
siamo pensare anche alle auto 
elettriche. Scegliete voi qual è 
l'uovo e quale la gallina. a 
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TUTTO ELETTRICO DAL 2039, 
IL PARADIGMA VACILLA 


Più ci si avvicina alla fatidica data, più sorgono dubbi perché 
il mercato non è decollato come si sperava: l'UE è al bivio 


IL DIBATTITO sul 2035 tutto 
elettrico si è rinvigorito negli 
ultimi tempi. La perplessità su 
quanto deliberato dall'UE è evi- 
dente. Il tema tuttavia ha radici 
più profonde e già in passato voci 
autorevoli, inascoltate, avevano 
espresso opinioni pragmatiche, 
realistiche e non ideologiche 
sulla transizione energetica. 
L'aveva detto Marchionne anni 
fa che la neutralità tecnologi- 
ca e non l'elettrico era il punto 
di riferimento della evoluzione 
sostenibile green. Akio Toyoda 
è stato anche lui molto chiaro 
e più volte ha sostenuto che l'e- 
lettrico è parte della soluzione 
e non l'unico mezzo di mobilità 
futura. Nel 2017, sembra una vita 
fa, Osamu Suzuki, il proprietario 
della omonima industria e perso- 
naggio molto ascoltato in Orien- 
te, ha rilasciato una intervista, 
sul quadro globale dell'auto e 
sul futuro delle motorizzazioni. 
Ribadisce che il Diesel è a fine 
corsa, che l'ibrido continuerà a 
crescere e che l'elettrico è sol- 
tanto all'inizio del suo percorso 
tecnologico che vedrà una evo- 
luzione ma certamente ben dopo 
iL 2035, a livello globale. Proble- 
ma di fornitura di materiali, di 
produzione di energia elettrica 
e smaltimento delle batterie ne 


frenano la crescita. Tesi ancora 
attuali e irrisolte. In Europa il 
2035 tutto elettrico comincia a 
vacillare, finalmente si comincia 
a dare ascolto al mercato. Le 
vendite non decollano come so- 
stenevano alcuni, i consumatori 
comprano soprattutto vetture 
ibride e a benzina. L'elettrico 
in Europa rallenta ed è ancora 
sostanzialmente un prodotto 
per alti spendenti di nicchia. UL- 
timamente Luca de Meo, a ca- 
po della Renault ha pubblicato 
una lunghissima lettera appello 
all'Europa per un'industria auto- 
mobilistica sostenibile, inclusiva 
e competitiva. Compito impegna- 
tivo, correlato da una analisi 
completa e corretta di dove si 
trova l'auto oggi e i rischi indu- 
striali e sociali che corre l'Europa 
di fronte alla Cina e gli USA. Le 
soluzioni proposte nella lettera, 
alcune affascinanti, non credo 
che riscuoteranno il consenso 
diffuso e resteranno lettera mor- 
ta. L'appello alla politica in attesa 
del risultato elettorale di giugno 
non sarà raccolto ora e rimane 
il rammarico che sia stato fatto 
tardi, quando a detta di alcuni è 
problematico staccare la spina 
dello sviluppo dell'elettrico per- 
ché gli investimenti sono molto 
avanzati. Fortunatamente non 


LA LETTERA DI DE MEO NON PUÒ BASTARE. 
I COSTRUTTORI SI PRESENTANO DIVISI DI — 
FRONTE ALLA POLITICA, INVECE SERVE UNITA 


tutti nel mondo dell'auto hanno 
questa lettura e ultimamente gli 
stessi addetti della Mercedes, di 
fronte al raffreddamento della 
domanda dell'elettrico, spingono 
la Casa ad aumentare la pro- 
duzione dell'endotermico, cosa 
possibile per la flessibilità di cui 
le fabbriche sono dotate. Il pro- 
blema che abbiamo di fronte in 
Europa è epocale e non credo 
sarà risolto con la lettera di Luca 
de Meo. Rimane il dubbio di una 
iniziativa personale, perché la 
lettera viene firmata come capo 
della Renault e non come Pre- 
sidente di ACEA, l'associazione 
dei Costruttori europei. L'Euro- 
pa quindi sembra andare divisa 
all'appuntamento con il 2035. 
Ognuno pensa per sé e non si 
intravede un gioco di squadra 
comune, che nel confronto con 
la politica darebbe più peso alle 
strategie dei produttori. Rima- 
ne il fatto concreto del compor- 
tamento dei consumatori, che 
non comprano elettrico come si 
vorrebbe. 

Questo è il dato dal quale deb- 
bono partire le Case auto e i 
politici di Bruxelles per rimet- 
tere di nuovo mano alla tran- 
sizione energetica e sviluppare 
una strategia compatibile con 
le possibilità del mercato. er 


LA SFIDA DELLA 
TRANSIZIONE 


Dal 17 al 19 maggio a Milano CityLife 
il nostro evento sul futuro della mobilità 


l'appun- 
tamento per il nostro evento Au- 
tomotiveLab è a Milano CityLife 
dal 17 al 19 maggio. Siamo giunti 
alla quinta edizione di questa ma- 
nifestazione nata nel periodo del- 
la pandemia con lo scopo proprio 
di affrontare le tematiche più in- 
teressanti del settore automotive. 
AutomotiveLab è un evento or- 
ganizzato da Auto con il supporto 
dei quotidiani Corriere dello Sport 
- Stadio e Tuttosport, per affron- 
tare il tema della transizione della 
mobilità ma non solo. Quest'anno 
si affronterà anche il tema delle 
elezioni del Parlamento europeo: 
come ci stiamo arrivando e come 
potrebbero cambiare gli scenari 


Alcune immagini 
dell'evento SN 
AutomotiveLab | 
dello scorso anno. 
L'appuntamento | 
quest'anno è dal 17 2 
al 19 maggio. 
Ilconvegno È 

si terrà sempre 
nella torre di PWC. 


del futuro della mobilità. La parte 
del convegno che si svolgerà il 17 
maggio presso la Torre PWC in 
Piazza Tre Torri a CityLife dalle 
ore 10:00 sarà possibile seguirla 
attraverso il sito www.auto.it. Il 
tema di cui dibatteranno istitu- 
zioni e figure di spicco del mondo 
automotive è “Transizione della 
mobilità. Alla ricerca della neu- 
tralità tecnologica”. Hanno già 
confermato la presenza al con- 
vegno istituzioni come Ministero 
dell'Ambiente e della Sicurezza 
Energetica, Rergione Lombardia 
e Parlamento Europeo. 

Nelle tre giornate dell'evento, 
sarà possibile vedere e prova- 
re le vetture elettriche, ibride 


AUTOMOTIVEL(B 


e a benzina protagoniste del 
rinnovamento del nostro parco 
circolante. La parte espositiva 
quest'anno sarà organizzata 
nella parte superiore di Piazza 
Tre Torri nell'area prospiciente 
all'ingresso della zona food di 
CityLife. 


In occasione 
dell'evento 
AutomotiveLab 

di Milano, oltre 
all'esposizione 
delle vetture 

sarà possibile 
effettuare i test 
drive, sopra e sotto. 
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CONOSCERE 
IL CLIENTE 


NEL CORSO DELLA PRESENTAZIONE DELLA 
MITSUBISHI OUTLANDER PHEV LUCIANO 
IENGO, CMO DI KOELLIKER CI HA PARLATO 
DEI PROGETTI FUTURI DEL GRUPPO 


uciano Iengo, Capo dell'Ufficio Mar- 

keting del Gruppo Koelliker, fa il 
L punto della situazione del marchio 

Mitsubishi e racconta quali sono i 
vantaggi di essere importatori di un brand invece 
che la sua filiale nazionale. Ma senza prima fare 
un cenno circa i nuovi incentivi statali. Con la 
nuova Mitsubishi Outlander PHEV, che a breve 
tornerà sul nostro mercato dopo un lungo periodo 
di assenza, a fare da filo conduttore. 


Quale è la formula ideale per rendere davvero 
efficaci gli incentivi? 

«Le due cose più importanti sono la chiarezza 
delle regole e la loro continuità e smetterla con 
misure stop and go. Evitare l'errore che è stato 
fatto nel 2022 e ripetuto nel 2024: fare un annun- 
cio all'inizio dell'anno e non dare seguito operativo 
(il riferimento è agli incentivi strutturati in base 
all'ISEE n.d.r.). L'altro aspetto che mi sento di 
sottolineare è che i nostri incentivi italiani sono 
troppo complicati. La nuova edizione del 2024 con- 
tiene sicuramente degli elementi interessanti. In 
particolare il bonus crescente in base all'anzianità 
del veicolo rottamato, con l'obiettivo di sfoltire il 
parco più inquinante. Così come l'introduzione di 
un elemento ulteriormente facilitativo per le classi 
meno abbienti. C'è però un aspetto stridente: il 
discorso dei price cap. Non si capisce per quale 
ragione una plug-in hybrid deve poter accedere 
a incentivi fino a 45.000 euro IVA esclusa e un 
elettrico invece fino a 35.000 euro. Questa cosa 
è asimmetrica e oltretutto è fortemente pena- 
lizzante, perché nel caso dell'elettrico pone un 
price cap molto molto basso escludendo tutta 
una fetta di prodotti potenzialmente interessanti 
per le famiglie». 
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Quali sono i vantaggi di competere in un 
mercato come importatore e distributore, 
rispetto alle filiali di una casa madre? 

«Il mondo della distribuzione sta cambiando 
pesantemente e sta sanando una situazione abba- 
stanza strana nella quale il mondo dell'automobile 
era di fatto l'unica industria in cui chi produce 
ha sempre avuto anche la volontà e l'ambizione 
di distribuire. Questo non avviene in nessun al- 
tro settore. Oggi i Costruttori, soprattutto quelli 
europei, devono concentrare tutti i loro sforzi in 
termini di investimento nella ricerca e sviluppo del 
prodotto, per essere al passo col rinnovamento 
tecnologico. Quindi si aprono opportunità nel 
mondo della distribuzione. Il vantaggio di lavorare 
per un importatore e distributore è quello di avere 
una maggiore prossimità e vicinanza rispetto al 
cliente, che consente una visione circa i prodotti 
da importare, improntata ad una selezione e una 
scelta dei Marchi che riteniamo interessanti per 
il mercato italiano. Il tutto senza avere nessun 
vincolo all'origine che limita in qualche modo il no- 
stro raggio di azione e quindi la nostra strategia». 


Il nuovo Mitsubishi Outlander PHEV avrà un 
posizionamento più alto rispetto alla genera- 
zione precedente? 

«Il nuovo Outlander PHEV è sicuramente una 
vettura estremamente importante per Mitsubishi 
nella sua strategia di ritorno in Europa e per noi 
di Koelliker in Italia, perché è il primo modello 
introdotto nel Vecchio Continente di “genetica” 
Mitsubishi. Oltretutto si tratta di un modello che 
è arrivato alla sua quarta generazione, che nelle 
tre precedenti ha venduto oltre 250.000 unità 
in tutto il mondo. Pure in Italia si è comportato 
molto bene, dato che abbiamo avuto circa 20.000 
clienti che lo hanno acquistato. Sarà sicuramente 
il portabandiera della gamma Mitsubishi. 

La tecnologia ibrida plug-in unitamente al sistema 
super all wheel control, ovvero il sistema intelli- 
gente di trazione integrale di Mitsubishi derivato 
dall'esperienza delle competizioni, lo renderanno 
il punto di riferimento all'interno della famiglia di 
prodotti. Ma non direi che sarà posizionato sopra il 
precedente Outlander. Certo sarà sicuramente al 
di sopra dell'attuale Eclipse Cross PHEV, vettura 
con cui condivide i contenuti tecnici ma che per 
dimensioni si trova in un segmento inferiore». 


In gamma ci sono auto come Mitsubishi Colt 
e ASX, che di fatto sono le versioni gemelle 
ma con un “badge” differente di Renault Clio 
e Renault Captur. Questo genere di operazioni 
confonde in qualche modo il cliente, oppure 
c'è un modo per consolidare diversamente 
due vetture già presenti sul mercato ma con 
un altro Marchio? 


LA NUOVA 
PROTAGONISTA 
La nuova Mitsubishi 
Outlander PHEV 
farà il suo debutto 
sul mercato 
italiano entro 

la fine dell'anno. 
Vettura da tempo 
presente negli Stati 
Uniti, sottoposta 
alle ultime 
“rifiniture” prima 
del debutto 

nel Vecchio 
Continente, sopra. 
La Tivoli della 
KGMobility 

ex SsangYong, 

a sinistra. 


«Allora le operazioni di rebranding non sono nuove, 
esistono da sempre nel mondo dell'auto, ce ne sono 
di autorevoli e importanti e, per certi versi, anche 
insospettabili nella storia recente, come pure nell'at- 
tualità di questi giorni. La nuova Colt e la ASX sono 
due operazioni di rebranding e noi siamo ben contenti 
come distributore in Italia di Mitsubishi che il Marchio 
giapponese faccia parte dell'alleanza Renault Nissan, 
perché apre a una serie di possibilità dal punto di 
vista delle piattaforme e delle tecnologie disponibili. 
Sicuramente la velocità con la quale Mitsubishi ha 
deciso di rientrare sul mercato europeo ha in qualche 
modo determinato alcuni compromessi nelle scelte 
stilistiche e nelle specifiche di questi due prodotti. 
Non di meno le gamme sono state costruite e conce- 
pite con una logica che è diversa da quella dei cugini 
Renault, quindi con una progressione in termini di 
contenuti prodotto, di features, che è diversa da quel- 
la dei francesi. Per cui noi abbiamo sposato e scelto 
una logica dell'all inclusive, di zero compromessi. Il 
nostro cliente di fatto dovrà scegliere solo il colore a 
seconda del livello di equipaggiamento che desidera, 
perché abbiamo voluto privilegiare una logica di qua- 
lità assoluta, qualità che peraltro viene sottolineata 
anche dal fatto che la Colt e La ASX beneficiano dei 
cinque anni di garanzia contrattuale, come tutta la 
gamma Mitsubishi, cosa che non è presente negli altri 
marchi dell'alleanza. È un primo step ovviamente, già 
nel corso dell'anno con il lancio del restyling di ASX 
avremo una differenziazione importante dal punto 
di vista stilistico e quindi diciamo che i nostri clienti 
Mitsubishi si potranno ancora di più riconoscere in 
maniera immediata nella nuova ASX rispetto alla 
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m In rosso modello in Restyling 


Le automobili nuove e quelle ristilizzate in uscita nel 2024 e nei primi 
mesi del 2025. Dai Suv alle sportive, passando per le elettriche, le novità 
divise mese per mese, dalla presentazione stampa all'arrivo sul mercato 


SETTEMBRE OTTOBRE FINE 2024 INIZIO 2025 
Alfa Romeo Milano Audi Q5 Alpine A290 Ferrari Hypercar 


Audi A6 e-tron Avant 


BMW M5/MS5 Touring 


Citroén C3 Aircross 


Cupra Terramar 
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Volkswagen Golf 


S_e 


Kia EV3 


Ford Puma elettrica 


Jeep Avenger 4xe 


Mazda CX-80 
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Peugeot E-5008 


Dacia Bigster 


Honda S2000 elettrica 


Jeep Recon 


Mercedes EQG 


Nissan Micra elettrica 


Volkswagen Tayron 


Kia EV4 


Jeep Wagoneer S 


Mercedes CLA 


Nissan Leaf 


Renault 4 


Tesla Cybertruck 


I periodi di riferimento possono essere indicativi: la messa in vendita è modificabile dalle Case. 
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ALFA ROMEO MILANO 
di ANDREA BRAMBILLA 


IL RITORNO 


SPORTIVAMENTE 
COMPATTA 

La nuova Alfa Romeo PA 
Milano nell'allestimento 
Speciale, già ordinabile 
sia BEV che ibrida, mette 
subito in evidenza il suo 
carattere sportivo. 

Da notare il Trilobo con 
all'interno il logo, ma 
anche lo scalino tra 
cofano e calandra come 

i tre fari sottili a Led che 
ricordano la SZ degli 
anni Ottanta. 
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DEL BISCIONE 


LA PRIMA VERA ALFA ROMEO 
DELL'ERA STELLANTIS ESALTA 

LO SPIRITO SPORTIVO DEL BRAND. 
UN SUV COMPATTO PENSATO PER 


a CONQUISTARE GLI APPASSIONATI 
À MA ANCHE PER TROVARE NUOVI 
\ I ESTIMATORI. MOTORI ELETTRICO E 
| BENZINA CON POTENZE DA 136 A 240 CV 
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ANTEPRIMA ESCLUSIVA © 
ALFA ROMEO MILANO 


ccola, è l'Alfa Romeo della nuova gestione 
Stellantis, di Carlos Tavares, ma soprattutto 
di Jean-Philippe Imparato. Sì, è la Milano la Lunghezza 4,17 m 
vettura del nuovo corso della Casa del Biscione, Larghezza 1,78m 

anche perché la Tonale è stata una vettura la cui gestazione Altezza 1,50/1,53m 

4 iii ; ; ; RE Peso 1.305/1.560 kg 

è stata ibrida, un po' FCA e un po' Stellantis e, seppur ci sia 

stato molto lavoro per renderla attuale, il design lo avevamo af 


ì uri . SE Elettrico da 156 e 240 cv. a 
visto al Salone di Ginevra del Lontano 2019. La Milano è quindi Batteria 54 kWh. "2A 
la prima vettura Alfa Romeo interamente pensata, studiata e Autonomia 410 km. 
realizzata dalla nuova gestione, ed è anche La prima vettura Benzina mild hybrid 48 V da 136 cv. 
del brand totalmente elettrica. «L'Alfa Romeo Milano è una Anche in versione 


bella alternativa a tante proposte che ho visto in questi ultimi atrazione miegrale (o 


mesi. - ha detto Jean-Philippe Imparato, AD del brand - E IN VENDITA DA: ordinabile 
soprattutto è un chiaro segnale a chi ci ha supportato da l'allestimento Speciale "4 

anni acquistando vetture come Giulietta e MiTo. In quattro Prezzo auto da: \ 
anni, un lancio all'anno, copriamo il segmento B, C e D Suv € 
e sedan (nuova Stelvio in arrivo nel 2025 e Giulia nel 2026, 
n.d.r.). Cinque anni dopo passiamo da zero auto elettrificate 
a 100% elettrificate e al sistema multimediale Stella Brain, 
ma sempre rispettando il nostro DNA». I piani di Alfa Romeo 
sono ben chiari e proseguono sui binari che ha impostato 
Imparato. La Milano dunque vuole riportare Alfa Romeo in 


: n VOLUMI DA 
quel segmento di vetture compatte, il più importante come SEGMENTO B 
volumi per il mercato europeo, ma con un chiaro DNA spor- L'Alfa Romeo Milano 
tivo, con l'obiettivo di creare anche una nuova generazione nell'allestimento 
Speciale del 


di Alfisti. naranno di Alfa Romeo che da sempre è sinoni- lancio di queste 
mo di sportività non potevamo, raccontandola, che partire immagini è con la 
dalla motorizzazione. La Milano nell'esclusivo allestimento motorizzazione 
Speciale, già ordinabile online e negli showroom del brand, elettrica da 240 
che vedete in queste pagine è la versione elettrica di lancio, Coe LE etane 
ma arriverà anche mild hybrid, come già accaduto con altri 


CURATA NEI DETTAGLI AERODINAMICI 


Il Centro Stile di Alfa Romeo ha realizzato dei nuovi 
cerchi da 20 pollici con un design particolare che mette 
in evidenza le pinze dei freni colorate, sopra. Il frontale 
con il Trilobo che funge da presa d'aria con il logo 

Alfa Romeo, lo “scalino" tra il cofano anteriore 

e la calandra e il dettaglio degli splitter posti ai lati ben 
armonizzati con l'andamento della carrozzeria, a sinistra. 


DESIGN CURATO E RIFERIMENTI AL PASSATO 

Il logo del Biscione dell'Alfa Romeo è stato ripreso anche per 
ingentilire il montante C. Si noti la maniglia della portiera posteriore 
che è un chiaro richiamo a quella della 156 del 1997, a destra. 

Il posteriore con ha un profilo aerodinamico che richiama 

la “coda tronca" della TZ del 1963, a destra in basso. 


brand del Gruppo. Due le opzioni per questa motorizzazione 
a zero emissioni da 156 o 240 cv con una batteria da 54 kWh 
e un'autonomia che si dovrebbe aggirare sui 410 chilometri. 
La nuova Alfa Romeo Milano nell'allestimento Veloce è la 
versione più sportiva disponibile ed è dotata anche di un 
differenziale autobloccante meccanico, rapporto di sterzo 
diretto, carreggiata allargata con barre antirollio specifiche 
anteriori e posteriori, sospensioni e impianto frenante sportivo 
e cerchi da 20 pollici dal nuovo design. 

La versione con la motorizzazione benzina mild hybrid, capace 
di 136 cv, dispone di un'unità sovralimentata per mezzo di una 
turbina a geometria variabile (VGT), con un apparato elettrico 
a 48 volt. Inoltre la Milano è l'unica vettura nella classe delle 
compatte premium a offrire anche la versione integrale Q4 
con gestione automatizzata della trazione sull'asse posteriore. 


ANTEPRIMA ESCLUSIVA 
ALFA ROMEO MILANO 


DESIGN CON RICHIAMI AL PASSATO 

Una nuova vettura di un Marchio con oltre un secolo di storia 
sportiva, non poteva non avere dei chiari richiami a vetture 
del brand sospese tra storia e leggenda e soprattutto non 
enfatizzare il suo logo. Lo scalino anteriore, che riprende il 
famoso sbalzo tra cofano e calandra della Giulia GT degli anni 
Sessanta, ma anche la “coda tronca", un profilo aerodinamico 
che richiama la coda della TZ del 1963. Un vistoso Trilobo, 
caratteristico del muso di Alfa, che domina il frontale con 
all'interno il profilo del simbolo del Biscione che richiama quello 
della Giulietta Ti del 1961, anche se nella Milano il Trilobo non 
scende però completamente nella zona inferiore. Richiami che 
troviamo anche all'interno con il cruscotto a cannocchiale e 
il volante a tre razze a clessidra, seppur multifunzione. La 
Milano è lunga poco più di 4 metri e sarà disponibile in diversi 


AMPIO SPAZIO 
La nuova Alfa | 
Romeo Milano 


è omologata per 
cinque persone. Lo 
spazio anche nei 
sedili posteriori 
non manca. 

IL volume del 
bagagliaio 

è di 400 litri. 

| sedili anteriori 
sono sportivi 

e la plancia dallo 
sviluppo lineare. 
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è® INTERNI PREMIUM 
La postazione di guida 

è decisamente sportiva con sedili 
avvolgenti, volante multifunzione 

a tre razze a classidra e cruscotto 

a cannocchiale. Ben orientato 

il display touch da 12 pollici del 

sistema multimediale. 


allestimenti come per le vetture del brand con quello Veloce 
come top di gamma, allestimenti che non cambiano tra le 
due motorizzazioni, elettrica e ibrida, disponibili. Nonostante 
le dimensioni compatte lo spazio a bordo non manca ponen- 
dola ai vertici delle vetture premium anche nella capacità del 
bagagliaio, ben 400 litri (415 per il benzina) fino a 1.265 litri 
con i sedili abbassati (1.280), a cui si aggiunge la soluzione 
Alfa Romeo Cable Organizer per gestire gli oggetti che vi si 
ripongono. Ma la Milano brilla già per essere la vettura con il 
peso più basso tra le compatte premium e a questo aggiunge 
la tecnologia più avanzata in termini di comfort, connettività e 
dinamica di guida. Seduti al posto di guida si percepisce subito 
la qualità della vettura e soprattutto la filosofia sportiva che i 
tecnici hanno voluto trasferire su questa compatta da modelli 
più performanti come la Giulia GTAm. 


PREZZO INTERESSANTE 

«Alfa Romeo è l'unico Marchio capace di vendere vetture da 
30mila euro fino a due milioni. - ha raccontato Jean-Philippe 
Imparato alla presentazione - Vogliamo dimostrare questo 
nel 2024. Significa che la prima Milano mild hybrid avrà un 
prezzo attorno a 30.000 euro. Questo ci permette di aprirci a 
tanti clienti, tanti Alfisti che ti aspettano da anni. L'unica cosa 
che non voglio fare è entrare nella battaglia dei 30.000 euro. 
Alfa Romeo ha una missione diversa, quella di posizionarsi più 
in alto». Ecco che la versione entry level avrà il compito di 
riavvicinare al brand vecchi e nuovi clienti anche perché, vista 
la qualità della vettura permette un valore residuo interessante 
come spiega Imparato: «Le prime indicazioni che abbiamo sul 
valore residuo della Milano dopo tre anni e 60.000 km è del 57% 
del valore. Nel 2021 per Alfa Romeo era il 44%. Apriamo una 
nuova strada con la prima Alfa Romeo 100% elettrica e mild 


DIGITALE E FUNZIONALE 
Il tradizionale cruscotto 
a cannocchiale con 
all'interno il display 
digitale, a sinistra. 

Al centro della plancia 

il pulsante d'accensione, 
il selettore del 

cambio e quello delle 
modalità di guida e la 
ricarica wireless dello 
smartphone, a lato. 

Il passo della vettura 

è di 2,5 metri 


hybrid e per noi è un effetto volume e canali nuovi di vendita». 
La filosofia di Imparato per il rilancio di Alfa Romeo passa 
anche da chi vende queste vetture. «A livello rete, abbiamo 
definito una cosa semplice. Prima di tutto deve esserci la 
passione, se non sei appassionato non venire da noi. Non 
voglio vedere una rete che investe sul real estate, ma voglio 
persone dedicate, venditori che sanno di cosa parlano e gente 
che investe su uomini e donne». 

La Milano nell'allestimento Speciale, sia elettrica che ibri- 
da, è già ordinabile, le vetture arriveranno a settembre nelle 
concessionarie con l'elettrico e entro fine dell'anno anche la 
mild hybrid. Per quanto riguarda la penetrazione sui mercati 
Imparato è chiaro: «Non sono un fan di creare stock. Non 
forziamo ma vediamo per ogni mercato dove funziona meglio 
la BEV o il mild hybrid». La vettura è bella e affascinante ora 
non ci resta che guidarla. GI 
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BMW VISION NEUE KLASSE X 


di SIMONLUCA PINI 


BMW VISION 


Neuve Kiasse 


i 
Da ome saranno i Suv elettrici BMW del futuro? 
"e 


C Per scoprirlo bisogna osservare con attenzione 


la BMW Vision Neue Klasse X, concept car che 


LA VERSIONE DEFINITIVA anticipa stile e tecnologie dei Suv, pardon SAV 
ARRIVE RÀ NEL 202 5, (acronimo di Sport Activity Vehicle) realizzati dal Costruttore di 


Monaco di Baviera. Se con la concept a tre volumi presentata 


MA LA CONCEPT BMW lo scorso settembre ci si trovava davanti a un prototipo vero e 
VASI [0) IN N EU E KLASS E X proprio, realizzato più per mostrare una serie di tecnologie che 
ANTICI PALO STI LE, LE un modello preciso a proprio, con la Vision Neue Klasse 
N OVITÀ T EC N O LOGIC HE X ci si trova davanti a un'anticipazione abbastanza precisa di 


come sarà la futura X3 elettrica. Attesa in versione definitiva 


E GLI INTERNI DELLA nel 2025, il primo modello della generazione Neue Klasse 
FUTURA iX3 ELETTRICA porterà su strada una lunga serie di novità. Come visto sulla 


berlina, La X anticipa una chiara visione di come sarà il futuro 
corso stilistico dei Suv BMW in arrivo nei prossimi anni. Torna il 
doppio rene, con dimensioni contenute rispetto a quanto visto 
negli ultimi modelli, ora illuminato e chiaro omaggio alle BMW 
prodotte tra gli anni '60 e '70 del secolo scorso. 

«La BMW Vision Neue Klasse X offre uno sguardo verso i 
modelli X della Neue Klasse. Gli stessi principi si applicano 
ai nostri veicoli Sport Activity: elettrici, digitali e circolari», ha 
ricordato Adrian van Hooydonk, capo del Design del Gruppo 
BMW. «I modelli X rimarranno sempre forti nel carattere: 
monolitici, puliti e con un'interpretazione verticale molto 
distintiva della firma luminosa BMW». 

Osservata da vicino, mostra linee decise ma pulite e le firme 
luminose anteriori e posteriori ne sottolineano il carattere. 
In coda arrivano due gruppi ottici separati, a differenza di 
quanto visto sulla tre volumi. 

Le “Neue Klasse" si ritrova anche a bordo, dove è stato detto 
addio ai maxi schermi per lasciare spazio a un minimalismo 
pronto a diventare una vera e propria cifra stilistica di BMW 


NUOVA GAMMA 


La famiglia Neue Klasse ha debuttato lo scorso 

anno con l'arrivo della versione berlina, vero e proprio 
laboratorio di novità. Con il Suv torna anche 

il doppio rene anteriore di dimensioni contenute. 


CONCEPT 
BMW VISION NEUE KLASSE X 


grazie a soluzioni come il Panoramic Vision. Nel dettaglio si 
tratta di una proiezione a tutta larghezza alla base del pa- 
rabrezza, in grado di fornire le informazioni necessarie, ma 
riducendo drasticamente il rischio di disattenzione. A centro 
plancia arriva l'unico monitor touch a cui si aggiunge l'head- 
up display 3D davanti al guidatore. 

Altra innovazione deriva dall'efficienza complessiva, che 
raggiunge un nuovo livello grazie alla sesta generazione 
della tecnologia BMW eDrive. Oltre alle unità di aziona- 
mento elettriche migliorate, presenta anche nuove celle 
della batteria agli ioni di litio, ora rotonde, con una densità 
di energia volumetrica superiore di oltre il 20% rispetto a 
quella delle celle prismatiche utilizzate in precedenza. Grazie 


ABITACOLO GREEN 

L'abitacolo sembra un salotto di casa, con comodi sedili e una 
luminosità quasi da cabrio, grazie al maxi tetto in vetro. Grande uso 
di materiali vegetali e riciclati, derivati anche dalle reti da pesca. 


MINIMAL 
Praticamente 
scomparsi 

i tasti a bordo, 

ad eccezione 

di quelli presenti 
sul nuovo volante 
e sul tunnel 
centrale. 


anche al sistema a 800 volt, i tempi di ricarica si ridurranno 
del 30% con solo 10 minuti per incamerare energia per 300 
chilometri; mentre l'autonomia attesa è tra i 650 e i 700 
chilometri. Parlando di aerodinamica, secondo i tecnici di 
Monaco, la Vision X avrà una resistenza ridotta del 20% 
rispetto a un attuale modello in gamma. Prodotta nella 
versione di serie dal 2025 nello stabilimento ungherese di 
Debrecen, il primo sito produttivo del Gruppo BMW al mondo 


MARCHIO 

DI FABBRICA 
Nella parte 
posteriore dei 
finestrini laterali, 
l'iconico angolo di 
Hofmeister 

del Marchio 

è realizzato non 
attraverso bordi 
cromati, ma con 
una “stampa 
riflettente” 

che forma 

una superficie 
trasparente 

o riflettente. 


a funzionare interamente con energia prodotta senza l'uso di 
combustibili fossili, la Vision X convincerà anche sul profilo 
dinamico grazie al grande lavoro fatto su telaio, sterzo e 
sospensioni. «Neue Klasse significa guidare BMW a un livello 
ancora più alto», ha sottolineato Frank Weber, membro del 
Consiglio di Amministrazione di BMW Ag responsabile per 
lo Sviluppo. «La BMW del futuro avrà quattro super-cervelli 
completamente nuovi: computer ad alte prestazioni che 
lavorano insieme in modo intelligente su ciò che, fino ad ora, 
veniva elaborato separatamente. Abbiamo sviluppato il primo 
super-cervello completamente all'interno. Integra l'intero 
gruppo propulsore e la dinamica di guida con una potenza di 


calcolo fino a dieci volte maggiore. Il secondo super-cervello 
consentirà il prossimo salto quantico nella guida automa- 
tizzata. In futuro, combineremo quattro unità di controllo 
chiave in un unico computer ad alte prestazioni. Il risultato 
sarà di ottenere prestazioni più dinamiche, più precisione, più 
efficienza e ancora più divertimento nella guida». 

Ulteriore novità arriva dall'attenzione per l'esperienza sono- 
ra di chi siede a bordo della Vision Neue Klasse X, grazie al 
debutto del nuovo Hypersonx Wheel. Il suono, generato in 
tempo reale e regolato con un tocco del dito su Hypersonx 
Wheel, permetterà ai passeggeri di scegliere la propria “co- 
lonna sonora" preferita. a 


SPECIALE 
LETTERA ALL'EUROPA 


LUCA DE MEO, PRESIDENTE 
DELL'ASSOCIAZIONE EUROPEA 
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accada! In pratica, è questo il messaggio che 


A Luca de Meo, Presidente di ACEA, l'Associazio- 
ne Europea dei costruttori di vetture, ha lanciato all'Unione 
Europea nella sua lunga lettera aperta che recentemente ha 
inviato rivolgendosi ai cittadini europei, alle istituzioni e alla 
filiera del comparto automotive. Una richiesta motivata, in 
primis, dal fatto che, mentre Cina e Stati Uniti aiutano eco- 
nomicamente e non solo le loro aziende, l'UE ha solo messo 
delle regole ferree sullo stop ai veicoli che emettono CO, dal 
2035. Certamente de Meo ha fatto bene a scrivere questa 
lettera di allarme, in vista anche delle prossime elezioni 
europee, ma forse il settore automotive ha accettato troppo 
facilmente o entusiasticamente, a suo tempo, il passaggio a 
questa transizione della mobilità investendo parecchio, ma 
non pensando che sarebbero emersi diversi gravi problemi 
da affrontare. E de Meo li conosce tutti ma, come dicevamo, 
pone al primo posto le sovvenzioni che Cina e USA mettono 
in campo per le loro aziende del settore, mentre l'Europa 
regolamenta solamente. Il nodo è in pratica questo: se si 
vuole salvare un settore che: «...occupa 13 milioni di persone 
in Europa, ovvero il 7% dei lavoratori dipendenti e l'8% degli 
addetti alla produzione. Queste cifre sono proporzionali al 
peso economico del settore, che rappresenta l'8% del PIL 


(80) auto 


vete voluto la transizione verso l'elettrico, ora 
dovete aiutarci economicamente perché questo 


Renault 
Group 


CONFERMATO PRESIDENTE ACEA 

Luca de Meo è stato rieletto Presidente di ACEA (European 
Automobile Manufacturers' Association) per il 2024, 

era stato eletto lo scorso anno, sostituendo il ceo di BMW, 
Oliver Zipse. Nato a Milano nel 1967, laureato in economia 
aziendale presso l'Università commerciale Luigi Bocconi 

di Milano, ha più di 30 anni di esperienza nel settore automotive, 
dove ha lavorato per quattro grandi Gruppi automobilistici. 


europeo. È un'industria che esporta più di quanto importa, 
generando un saldo commerciale positivo tra l'Europa e il 
resto del mondo di 102 miliardi di euro». 

Ma vediamo e commentiamo i punti salienti di questa lettera 
agli europei che, se la volete leggere intergralmente, la 
trovate sul sito di Auto.it accedendovi dal QR Code riportato 
in queste pagine. 


LE SFIDE DELL’INDUSTRIA AUTOMOTIVE 
Nella sua lunga, lettera, Luca de Meo ha evidenziato sei 
punti fondamentali delle sfide che le Case auto europee 
devono affrontare per la transizione della mobilità. 
«Decarbonizzazione. Devono azzerare le emissioni dei 
veicoli in Europa entro il 2035. Nessun altro settore sta af- 
frontando un'ambizione di questa portata. Gli investimenti 
richiesti sono ingenti: 252 miliardi di euro sono stati stanziati 
tra il 2022 e il 2024 dai costruttori automobilistici europei. 


Rivoluzione digitale. Il software assumerà un ruolo cre- 
scente. Se nel 2022 il suo valore rappresentava il 20% del 
costo di un'auto, si prevede che questo valore raddoppierà 
fino a raggiungere il 40% entro il 2030. Il mercato del 
software per la mobilità dovrebbe triplicare entro il 2030, 
superando i 100 miliardi di dollari. 

Regolamenti. Ogni anno vengono introdotti da 8a 10 nuovi 
regolamenti. Alle auto viene chiesto di essere più sofisticate 
e più efficienti in termini di consumi, ma al tempo stesso 
di diventare meno costose. [...] Dagli anni Novanta, questa 
politica ha oggettivamente favorito i modelli premium e 
penalizzato i modelli dal mercato più ampio. [...] Di conse- 
guenza, l'età del parco veicoli sta invecchiando pericolosa- 
mente, passando da 7 a 12 anni. Il bilancio complessivo in 
termini di CO, è negativo. 

Volatilità tecnologica. Le nuove tecnologie comportano 
costi elevati. La creazione di una “gigafactory" costa da la3 
miliardi di euro, ma può risultare obsoleta pochi anni dopo[...] 
La tecnologia delle batterie, infatti, è tutt'altro che stabile: 
le innovazioni si susseguono a ritmo serrato. 

Volatilità dei prezzi. Il prezzo delle materie prime critiche 
(CRM) è soggetto a forti oscillazioni. Ad esempio, in due 
anni il prezzo del litio è aumentato di dodici volte e poi si è 
dimezzato! [...] non esiste un'organizzazione che gestisca 
questi mercati. 

Formazione del personale. 25 milioni di posti di lavoro 
nell'industria sono coinvolti dalle due transizioni, quella 
digitale e quella ambientale [...] Tutte queste persone do- 
vranno essere formate per acquisire nuove competenze. Al 
tempo stesso, verranno creati 8.000 nuovi posti di lavoro nel 
settore dei veicoli elettrici e 4.000 nel settore del software». 
Un'analisi chiara e tra i vari temi, anche se non lo cita diret- 
tamente, riguarda L'EURO7, che entrerà in vigore tra 30 mesi, 
anche se i cambiamenti per il settore auto sono contenuti. 
Una battaglia proprio vinta da de Meo con la UE affermando 
che cambiamenti importanti avrebbero rallentato la tran- 
sizione verso l'elettrico. Il presidente di ACEA fa un chiaro 
riferimento anche alla guerra dei prezzi, una lotta al ribasso 
iniziata da Tesla con continui sconti. 


LA CONCORRENZA VIENE SOSTENUTA 

Il punto principale della lettera di Luca de Meo riguarda il 
confronto che le Case auto europee devono sostenere con 
quelle cinesi e americane, con un riferimento particolare al 
fatto che, mentre Cina e Stati Uniti “aiutano" in vario modo 
le loro industrie, l'UE legifera solamente. 

« [...] produrre auto in Europa è più costoso. Un'auto del seg- 
mento C “made in China” ha un costo di produzione inferiore 
di 6.000-7.000 euro (circa il 25% del prezzo totale) rispetto a 
un modello europeo equivalente. In termini di finanziamenti 
all'industria, sembra che la Cina stia distribuendo sussidi 
sempre maggiori ai propri costruttori a un ritmo crescente 
(secondo un rapporto del Polytechnique, una cifra compresa 


tra 110 e 160 miliardi di euro fino al 2022). Grazie all'In- 
flation Reduction Act (IRA), approvato nell'agosto 2022, 
gli Stati Uniti hanno iniettato 387 miliardi di euro nella loro 
economia, principalmente sotto forma di crediti d'imposta. 
Nell'ambito di questo provvedimento, sono stati concessi 
40 miliardi di dollari in crediti d'imposta per lo sviluppo di 
tecnologie produttive verdi. [...] In termini di costi operativi, 
i costi energetici sono due volte inferiori in Cina e tre volte 
inferiori negli Stati Uniti rispetto all'Europa. E il costo del 
lavoro in Europa è superiore del 40% rispetto alla Cina. [...] 
Già dal 2012 il governo di Pechino ha deciso di concentrar- 
si sui veicoli elettrici. L'obiettivo dichiarato è che la sua 
industria automobilistica domini il mercato mondiale. [...] 
Questa strategia sta dando i suoi frutti: la Cina ha ora un 
grande vantaggio competitivo nell'intera catena del valore 
dei veicoli elettrici. Controlla il 75% della capacità produt- 
tiva mondiale di batterie, l’80-90% della raffinazione delle 
materie e il 50% delle miniere di metalli rari. 

Gli Stati Uniti incentivano. Lo scopo del programma IRA, con 
i suoi 387 miliardi di euro di fondi, è quello di incoraggiare gli 
investimenti. Si è concentrato in particolar modo sui veicoli 
elettrici: solo i modelli assemblati negli Stati Uniti e con com- 
ponenti locali possono beneficiare di incentivi all'acquisto, e 
questo stimola le vendite. Grazie all'IRA, gli Stati Uniti stanno 
rafforzando la propria base industriale: la capacità delle giga- 
factory di batterie che saranno costruite entro il 2030 è passata 
da 700 GWh nel luglio 2002 a 1,2 TWh nel luglio 2023 [...]». 


L’UE VARA COSTOSE NORME INVECE DI AIUTI 
Ecco il punto cruciale dove de Meo punta il dito su un Par- 
lamento Europeo che preferisce legiferare che supportare 
le industrie europee, economicamente o con sgravi fiscali. 
«L'Europa sta elaborando un'intera nuova serie di norme 
e regolamenti. In media, da qui al 2030 le varie direzioni 
della Commissione europea introdurranno da otto a dieci 
nuovi regolamenti all'anno. E questo senza un organismo 
che approvi il calendario di pubblicazione. Si tratta di una 
situazione estremamente svantaggiosa per le imprese, 
che spesso sono costrette all'applicazione di queste nuove 
normative, mobilitando ingenti risorse ingegneristiche (fino 
al 25% di un dipartimento di R&S) per studiarne l'appli- 
cazione. L'obiettivo di questo onere normativo è quello di 
fare dell'Europa un campione di tutela dell'ambiente, nella 
speranza che questo sia un fattore di progresso sociale a 
livello globale. Il problema è che gli altri blocchi commer- 
ciali tardano a seguire l'esempio, e ciò sta penalizzando la 
competitività delle imprese europee. 

Di conseguenza, l'Europa si trova di fronte a un'equazione 
complicata. Dovrebbe proteggere il proprio mercato, ma 
dipende dalla Cina per le forniture di litio, nichel e cobalto e 
da Taiwan per i semiconduttori. [...] Le relazioni con la Cina 
dovranno essere gestite al meglio. Chiudere completamente 
la porta sarebbe la peggiore risposta possibile». 
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FABBRICHE CINESI 
Uno degli impianti del 
brand BYD. Il costruttore 
. Cinese nell'ultimo 
trimestre ha superato 

‘ nelle vendite di vetture 

° elettriche di Tesla 

e attualmente è il più 
grande produttore 

di vetture a zero 
emissioni. 

Ma perché l'Europa ha adottato questa politica rispetto a 
quanto hanno fatto Cina e USA? Difficile dare una risposta 
univoca. Di sicuro un ruolo rilevante lo ha giocato il “Diesel 
gate", ciò ha di certo compromesso il peso nelle attività di 
lobby (che esistono da sempre, e lo abbiamo visto) che avreb- 
bero potuto giocare la Case automobilistiche. Così, quando 
legislatori, non molto esperti del complesso mondo dell'au- 
tomotive e forse guidati da interessi che non tenevano conto 
di tutte le ricadute, si sono trovati di fronte alla prospettiva 
di imboccare la strada dell'auto elettrica, hanno accettato 
dicendo che sarebbe stata la mobilità del futuro, senza però 
pensare alle problematiche delle industrie e alle tempistiche 
reali di questa transizione; per non parlare della concorrenza 
dei Paesi che dispongono di materie prime, terre rare, tecno- 
logie più avanzate, costo del lavoro più basso e, circostanza 
molto importante ma spesso trascurata, norme di rispetto 
dell'ambiente applicate ai processi industriali decisamente 
elastiche che, oltre a determinare una concorrenza sleale, 
procurano gravissimi danni a tutto il pianeta. 

La ricerca estrema del raggiungimento dei parametri del 
“Green Deal" (una serie di proposte per trasformare le poli- 
tiche dell'UE in materia di clima, energia, trasporti e fiscalità 
in modo da ridurre le emissioni nette di gas a effetto serra 
di almeno il 55% entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990, 
n.d.r.) ha fatto il resto. 


RACCOMANDAZIONI PER UN’INDUSTRIA 
EUROPEA COMPETITIVA E DECARBONIZZATA 
Il passaggio riportato sotto della lettera di Luca de Meo 
rappresenta uno sguardo al futuro, una nuova visione dell'Eu- 
ropa sul tema della mobilità e la sua transizione, sempre nel 
rispetto di un domani green. 

«L'industria automobilistica europea si è mobilitata. Ma ha 
urgentemente bisogno che l'Unione Europea crei le condizioni 
necessarie per la nascita di un vero e proprio ecosistema per 
la mobilità a basse emissioni di carbonio». 

Questi i punti su cui l'Unione Europea deve lavorare per im- 
postare una nuova visione del settore automotive. 

«Definire una strategia industriale per l'Europa, in cui l'in- 
dustria automobilistica sia uno dei pilastri principali. Il set- 
tore automotive rappresenta più di 1/3 dell'industria totale 
europea. L'Europa ha bisogno di un quadro regolatorio con 
una base stabile ma in evoluzione nei contenuti, seguendo 
l'esempio del modello cinese. [...] 


C)asse 


Mettere attorno a un tavolo tutte le parti interessate per 
sviluppare questa strategia: scienziati, industrie, associa- 
zioni, sindacati e ONG. 

Porre fine all'attuale sistema basato sull’introduzione continua 
di nuove norme, la fissazione di scadenze e la minaccia di multe 
in caso di non applicazione. [...]Raccomandiamo la creazione di 
un organismo centrale che monitori e valuti tutti i regolamenti, 
illoro impatto diretto e indiretto e la loro interazione con altre 
normative, prima che vengano applicati all'industria. 
Adottare un approccio orizzontale, non solo verticale. Il 
prodotto finale (l'auto) e le sue tecnologie non possono 
essere gli unici aspetti presi in considerazione. Per accele- 
rare la diffusione dei veicoli elettrici, bisogna garantire, ad 
esempio, che l'energia utilizzata sia a emissioni zero e sia 
disponibile in quantità sufficienti. 

Con la Cina che cerca di dominare il mondo e gli Stati Uniti 
che proteggono il loro territorio, l'Europa deve inventare un 
modello ibrido. Ciò significa cominciare con un approccio 
difensivo, per consentire un buon avvio, prima di partire alla 
conquista di mercati mondiali. 

L'industria automobilistica non sta rimettendo in discussione il 
“Green Deal" o la necessità di una mobilità a basse emissioni 
di carbonio. Lo ha dimostrato investendo 252 miliardi di euro 
in questa transizione. Ma chiede che vengano riesaminate le 
condizioni di attuazione di questa strategia globale». 

Ma come si può trasformare la visione che ha avuto fino ad 
oggi il Parlamento Europeo con una visione così aperta? 
Be', certamente con le elezioni, ma anche seguendo questi 
“buoni propositi”. 

«Adottare un principio di neutralità tecnologica e scientifica; 
in termini concreti, ciò significa evitare di dettare scelte 
“tecnologiche” alle industrie. Significa fissare obiettivi per 
l'industria, ma non come raggiungerli. Questo è ciò che 
l'Europa era abituata a fare, ma purtroppo questo principio 
è stato abbandonato per la transizione dell'industria auto- 
mobilistica. La soluzione degli e-fuels, ad esempio, è molto 
promettente, e dovrebbe essere ulteriormente esplorata. 
La nostra proposta è quella di misurare l'impatto di un'auto 
lungo l'intero ciclo di vita, dall'assemblaggio al fine vita fino 
al riciclo, e non solo il consumo energetico durante l'uso. 
Questa sarebbe una sfida per i nostri ingegneri e aumente- 
rebbe le nostre possibilità di successo di fronte alla Cina e 
agli Stati Uniti. Inventeremmo una strada europea». 

Ma nelle proposte di Luca de Meo si va anche oltre e inserisce 
proposte come: coinvolgere Le 200 città più grandi d'Europa nel- 
la strategia di decarbonizzazione dell'industria automobilistica; 
introdurre una sorta di “Champions League” industriale; creare 
zone economiche “green" sul modello delle zone economiche 
speciali cinesi; assegnare all'industria automobilistica una quota 
di energia verde e a basso costo; accelerare lo sviluppo di veicoli 
autonomi intelligenti e iperconnessi; coinvolgere il pubblico nella 
transizione ecologica tornando alle basi dell'industria automo- 
bilistica; creare un new deal tra settore pubblico e privato per 
raggiungere rapidamente la massa critica a livello europeo. 


I PROGETTI PER CONSENTIRE 

ALL'EUROPA DI RECUPERARE IL RITARDO 

La parte finale della lettera ai cittadini europei di Luca de Meo 
è dedicata a progetti concreti per permettere all'industria 
europea di colmare il gap tecnologico e di mercato rispetto 
alla concorrenza americana e cinese. Eccole dieci idee che ci 
farebbero tornare nuovamente leader del settore automotive, o 
comunque combatterebbero l'avanzata dei costruttori extra UE. 
«Promuovere auto piccole europee a prezzi accessibili. L'i- 
dea: incoraggiare i progetti di cooperazione tra i costruttori 
per sviluppare e commercializzare auto e furgoni di piccole 
dimensioni a prezzi accessibili prodotti in Europa. Allo stesso 
tempo, incoraggiare i consumatori ad acquistare questi vei- 
coli attraverso incentivi e vantaggi come posti auto riservati, 
parcheggi più economici e punti di ricarica riservati. 
Rivoluzionare le consegne dell'ultimo miglio. Definire un qua- 
dro di riferimento per la creazione di nuove aziende europee 
specializzate in soluzioni elettrificate per le consegne urbane. 
Le case automobilistiche e gli operatori logistici lavorereb- 
bero insieme per identificare le migliori possibilità. [...] una 
soluzione chiave per ridurre l'impatto di carbonio derivante 
dal boom dell'e-commerce: le emissioni di CO, dei piccoli 
veicoli commerciali sono stimate a 74 milioni di tonnellate in 
Europa. È previsto che il mercato europeo dei furgoni elettrici 
da qui al 2030 cresca del 40% all'anno. 

Accelerare il rinnovo del parco circolante. Creare un sistema 
europeo per monitorare l'evoluzione del parco veicoli e delle sue 
emissioni. Una sorta di Piano Marshall europeo per accelerare 
il rinnovo del parco auto e ridurre in tal modo drasticamente 
le emissioni di CO,. Un fondo europeo che distribuirebbe le 
risorse in base alle capacità di ciascun Paese, come per il 
piano di ripresa post-covid. [...] 

Sviluppare l'infrastruttura di ricarica per veicoli elettrici e la 
tecnologia vehicle-to-grid (V2G). [...] Un piano generale per 
facilitare una più rapida creazione di punti di ricarica, imple- 
mentare un quadro che assegni energia verde e a basso costo 
alla rete di ricarica, estendere la durata delle concessioni delle 
infrastrutture di ricarica per attrarre più operatori e fornire 
maggiore stabilità al sistema complessivo, incoraggiare lo 
sviluppo della tecnologia Vehicle-to-Grid definendo standard 
comuni per i progetti futuri. [...] L'Europa deve installare 6,8 
milioni di punti di ricarica per raggiungere l'obiettivo del 2030 
di ridurre del 55% le emissioni di CO, delle auto private. Ciò 
richiederà un drastico cambio di passo, portando i punti di 
ricarica installati a settimana dagli attuali 2.000 a 14.000! 
In totale, saranno necessarie 184 stazioni di ricarica ogni 
100 chilometri di strada. Siamo ancora lontani dal raggiun- 
gere questo obiettivo: oggi sei Paesi europei non hanno punti 
di ricarica ogni 100 chilometri e 17 ne hanno meno di 5, [...] 
Raggiungere la sovranità di approvvigionamento per le mate- 
rie prime critiche. Creare un'organizzazione a livello europeo 


COMBATTERE LA LEADERSHIP DI TESLA 

IL brand americano di Elon Musk ha innescato 

una “guerra” dei prezzi. La Tesla Model Y è stata 

la vettura elettrica più venduta in Europa nel 2023. 


preposta a garantire il fabbisogno di materie prime sensibili, 
negoziando direttamente con i Paesi produttori. Questo ap- 
proccio dovrebbe applicarsi anche alla trasformazione delle 
materie (idrometallurgia, riciclo). Sviluppare una diplomazia 
europea della catena del valore, volta a garantire l'approvvi- 
gionamento europeo negoziando con alcuni Paesi. [...] 
Aumentare la competitività dell'Europa nei semiconduttori. 
Fare un investimento strategico in R&S per consolidare la 
posizione di leadership europea (ASML) nel virtuale monopolio 
della tecnologia EUV (litografia ultravioletta estrema). Questa 
tecnologia consente di produrre microchip più piccoli e più 
potenti. L'obiettivo è soddisfare le esigenze di tutte le industrie, 
e in particolare del settore automobilistico. [...] 
Standardizzare il “software - defined vehicle” (SDV). Creare le 
condizioni affinché le case automobilistiche possano progettare 
dei software-defined vehicle a prezzi ragionevoli, mettendo in 
comune alcuni sviluppi e definendo degli standard. [....] 
Favorire l'emergere di un campione europeo del metaverso 
industriale. [...] Creare un campione europeo del metaverso 
industriale, capace di fornire soluzioni alle sfide della digita- 
lizzazione dei processi industriali (progettazione, produzione, 
logistica, ecc.). [...] 

Unificare il riciclo delle batterie. Mettere in comune la gestione 
dei rifiuti delle batterie. [...] Facilitare lo sviluppo di progetti 
di riciclo delle batterie. Sviluppare partnership in Europa con 
chi possiede queste tecnologie, inclusi i cinesi. [...] 
Valorizzare il potenziale dell'idrogeno. Adottare la neutralità 
tecnologica per l'idrogeno, e includere la mobilità leggera 
nei progetti. Sviluppare un piano generale che identifichi le 
aree più promettenti e coordini le azioni in tutta Europa. [...] 


UN PUNTO DI VISTA AUTOREVOLE MA... 

Certamente de Meo ha fatto bene a scrivere questa lettera 
di allarme, cercando di spiegare a chi andrà a votare alle 
elezioni europee anche temi concreti e non solo politici, ma 
forse il settore automotive a suo tempo ha accettato troppo 
facilmente o entusiasticamente il passaggio a questo tipo 
di transizione della mobilità investendo parecchio, ma non 
pensando che ci sarebbero stati diversi problemi da affron- 
tare. Il Parlamento Europeo probabilmente da giugno avrà 
linee più morbide verso il blocco della vendita di vetture 
con motore endotermico del 2035, ma saremo in tempo 
per salvare il mercato automotive europeo senza aiuti o 
dazi come chiedono in molti? a 
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Giornalista esperto 
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NON È TUTTO HI-TECH 
QUELLO CHE LUCCICA 


Siamo bombardati da promesse di soluzioni iper-tecnologiche 
rivoluzionarie che spesso si rivelano soltanto delle chimere 


A VOLTE PENSIAMO che la 
tecnologia evolva sempre e co- 
munque in maniera automatica 
e che sia in grado di risolvere 
“magicamente” i problemi che 
affliggono l'umanità, e questo va- 
le anche nel campo automotive. 
Ciò genera però spesso aspetta- 
tive molto alte che rischiano di 
far perdere il senso della realtà, 
facendo credere con troppa pre- 
cipitazione agli annunci mirabo- 
lanti di alcune aziende. Sono an- 
ni, ad esempio, che l'imminente 
arrivo delle batterie allo stato 
solido promette di rivoluzionare 
il mondo dell'energia (non solo 
nell'ambito dell'automotive) o 
che Elon Musk annuncia l'im- 
plementazione di un sistema di 
guida autonoma realmente effi- 
cace e accessibile a tutti i propri 
clienti. E per il traffico? In attesa 
delle città intelligenti, in grado 
di dialogare con le auto con- 
nesse così da “fluidificare" una 
volta per tutte lo scorrimento 
dei veicoli (ma sarà davvero co- 


sì semplice?), c'è chi vede nelle 
auto volanti la panacea di tutti i 
problemi. L'impressione però è 
che si stia ripetendo lo stesso 
errore di un eccessivo ottimi- 
smo, con conseguente perdita 
di obbiettività. Ne è un emble- 
matico esempio l'annuncio della 
start-up americana Alef, ripreso 
immediatamente da tutte le te- 
state giornalistiche specializzate 
e non, che con la propria Model A 
promette un'auto volante futuri- 
stica che a mio avviso lascia ben 
più di una perplessità, almeno da 
quanto visto nelle immagini re- 
se pubbliche. Di fatto si tratta di 
un'auto dall'estetica e dalle fun- 
zionalità “normali”, che all'occor- 
renza è in grado di librarsi in volo 
per evitare il traffico. Secondo il 
produttore, Model A è dotata di 
capacità di decollo e atterraggio 
verticale e può circolare sulle 
strade pubbliche e parcheggiare 
come una vettura convenziona- 
le. Può ospitare uno o due occu- 
panti, ha un'autonomia di 320 


ARRIVERÀ IL TEMPO DELL'AUTO VOLANTE, 
MA QUESTI VEICOLI NON POTRANNO ESSERE 


LA SOLUZIONE Al PROBLEMI DELLA MOBILITÀ 


km su strada e 180 km in volo. 
La prima consegna è prevista 
entro fine 2025, e nonostante il 
prezzo annunciato sia di 300.000 
dollari, a detta del produttore 
in pochi giorni si sono registra- 
ti più di 3.000 pre-ordini (a 150 
dollari l'uno). A mio personale 
avviso si tratta di una truffa, o al 
limite di uno scherzo: dalle foto 
si evince che non c'è spazio per 
alcun sistema di propulsione, né 
si notano stabilizzatori orizzon- 
tali o verticali (Le code presenti 
su tutti gli aerei), né tantomeno 
batterie, per quanto compatte ed 
efficienti possano essere. 
Eppure quello degli eVTOL, i vei- 
coli elettrici a decollo e atterrag- 
gio verticale, è un mercato molto 
interessante sul quale diverse 
grandi aziende stanno investen- 
do miliardi di dollari: giusto per 
citare le ultime novità, la Casa 
automobilistica giapponese Su- 
zuki ha annunciato la produzione 
in primavera di un'auto elettri- 
ca volante in collaborazione con 
la società SkyDrive, e persino 
Stellantis ha recentemente au- 
mentato la propria partnership 
strategica con Archer Aviation, 
società americana che promette 
i voli dei primi veicoli per il pros- 
simo anno. 

Gli eVTOL arriveranno, questo è 
certo, e saranno anche veicoli su- 
per tecnologici e affascinanti, ma 
temo che neanche loro saranno 
in grado di risolvere i problemi 
di mobilità con un colpo di bac- 
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Mercedes-AMG C 63 $ 
E-Performance 


DIMENSIONI 
Lunghezza 4,84m 
Larghezza 1,90m 
Altezza 1,45m 
Peso 2.090 kg 


MOTORIZZAZIONI 

Benzina turbo ibrida 

2,0 litri da 476 cv più elettrico 
da 150 kW, potenza 
complessiva 680 cv 


IN VENDITA DA: già disponibile 


Prezzo auto da: 


125.322 


EMOZIONI DA 


ESPLOSIVA 
Rispetto alle 
altre versioni 

di famiglia, La C 63 
S E-Performance 

è più lunga 

di 83 mm con 

una carreggiata 
‘anteriore allargata 
di83 mme il passo 
ampliato di 10 mm. 


PER LA STELLA, PRIMA DELL'ELETTRIFICAZIONE TOTALE, 
C'E ANCORA TEMPO. QUINDI, SPAZIO ALLE ALTISSIME 
PRESTAZIONI CON LA BERLINA CHE, GRAZIE ALLA 
TECNOLOGIA SVILUPPATA NELLE CORSE, SFIORA I 700 CV 
DI POTENZA IN UNA SINTESI TRA LUSSO E BRUTALITA 


GIUTGO) (30) 


PRIMO TEST 
MERCEDES-AMG C 63 S E-PERFORMANCE 


nelle ultime 
settimane, la Mercedes non ha 
nessuna intenzione di abdicare 
completamente all'elettrico. Questo, 
probabilmente, dopo avere preso 
coscienza che saranno i mercati e la 
vera sostenibilità delle scelte, più che 
le imposizioni di legge, a determinare 
che tipo di automobili circoleranno 
nei prossimi decenni. La produzione 
della Mercedes, spalleggiata anche 
da una ben visibile presenza in F.1, 
non trascura dunque il settore delle 
sportive ad alte prestazioni, le più 
potenti delle quali sono realizzate 


La versione è dotata di sedili anteriori 
specifici, sopra, con una buona abitabilità 
posteriore. Regolare, sotto, la forma 
del bagagliaio, da 435 litri di volume. 
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direttamente dalla AMG che propone 
versioni un po' in tutte le famiglie 
della Mercedes. La punta di diamante 
della Classe C è La C 63 S dotata del 
sistema ibrido E-Performance, sistema 
che abbiamo già avuto modo di 
assaggiare sulla Classe E dello stesso 
tipo, accreditata di ben 843 cavalli. 
Disponibile sia con la classica 
carrozzeria da berlina sia come 
station wagon, La Mercedes-AMG C 
63 S può contare su una tecnologia 
simile a quella delle monoposto di 


SOTTO CONTROLLO 

La plancia integra il grande 
schermo centrale del sistema 
multimediale MBUX di ultima 
generazione. Tra le funzioni quella 
di selezione e controllo delle 
modalità di guida della vettura. 


F.1. Non solo per il turbocompressore 
elettrico alimentato dai gas di 
scarico ma anche per la presenza 
di un motore, ovviamente anch'esso 
elettrico, che garantisce un surplus 
di potenza di 70 kW, che diventano 
150 KW in fase di massima ricerca 
di potenza da parte del guidatore. 
La batteria da 6,1 kWh di capacità, 
costantemente raffreddata a 45° e 
integrata in un sistema a 400 Volt, 
sarebbe in grado di far percorrere 
quasi una quindicina di chilometri 


in elettrico alla vettura, ma viene 
utilizzata, con scariche e ricariche 
rapide, soprattutto in funzione delle 
prestazioni. La potenza massima, 
fornita dal sistema che comprende 
anche il brillante quattro cilindri 
termico sovralimentato a benzina 
da 476 cavalli, raggiunge così una 
punta di 500 kW, pari a 680 cavalli, 
con 1.020 Nm di coppia massima. 
Ce n'è abbastanza per fiondare a 
100 all'ora con partenza da fermi 
un'auto da circa 2 tonnellate in soli 
3"4. La velocità massima abilitata 
e autolimitata è di 280 km/h (270 
all'ora per la station wagon) con 
l'opzione Driver's Package. 

Sono specifici gli allestimenti degli 
interni e la dotazione di appendici 
aerodinamiche oltre che di cerchi e 
pneumatici esclusivi. Non mancano 
la trazione integrale con gestione 
specifica, le sospensioni a controllo 
dinamico elettronico e le ruote 
posteriori sterzanti. Si possono 
scegliere ben otto modalità di 


COME IN F.1 
Nonostante soli 

2 litri di cilindrata, 
il turbo a benzina 
eroga ben 476 
cavalli. Il sistema 
ibrido, con l'apporto 
del propulsore 
elettrico, arriva 

a 680 cavalli. 


guida (Electric, Comfort, Battery 
Hold, Sport, Sport+, Race, Slippery 
e Individual), selezionabili anche 
tramite manettino al volante. Nelle 
modalità più sportive, il controllo 
di stabilità accetta ampi angoli di 
sbandata del retrotreno (sino a 
90° in quella Race) per il massimo 
divertimento di guida in sicurezza. 
AL volante la versione impressiona 
da subito, nonostante le restrizioni 
imposte da limiti e traffico, per la 
generosità di un motore pronto a 
spingere sino dai regimi inferiori. 


Ovviamente è di alto livello la tenuta 
di strada, unita a pronte risposte 

del mezzo anche nei cambi di 
direzione. La caccia alle prestazioni 
richiede comunque il libero asfalto 
di parte delle autostrade tedesche 

o comunque quello di un circuito. 

A proposito, la memoria di bordo 
contiene le mappe di circa 30 

piste nel mondo, che il sistema di 
gestione utilizza per sfruttare al 
meglio l'energia su ciascuno di questi 
circuiti, visualizzabili sullo schermo 
centrale. 


di CESARE CAPPA 
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CROSSOVER COMPATTO 

A fare la differenza, al di là 

dei dettagli stilistici, è l'assetto 
rialzato. Tra sospensioni, 
cerchi e gomme, la nuova 

Audi A3 Allstreet sale di 30 mm 
rispetto alla sorella A3. 
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LA COMPATTA DELLA CASA DEI QUATTRO 
ANELLI SI RINNOVA NEL DESIGN 

E PRESENTA UNA NUOVA VERSIONE 

DAL LOOK ALL TERRAIN. UN CROSSOVER 

CHE PRENDE LE LINEE DALLA SPORTBACK 


Lunghezza 4,35m 
Larghezza 1,82m 
Altezza 1,46 m 
Peso da 1.350 kg 


Diesel 2.0 TDI da 150 cv. 
Benzina mild hybrid 
1.5 TSI da 150 cv. 


IN VENDITA DA: 
già disponibile 
Prezzo auto da: 
€ 
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ANTEPRIMA 
AUDI A3 ALLSTREET 


così 
comune, ma è già capitato altre 
volte che un restyling fosse una 
“scusa” per introdurre sul mercato un 
nuovo modello. Anzi, una variante di 
carrozzeria. Non che i lineamenti del 
modello Sportback di Audi A3 siano 
stati stravolti con l'arrivo della nuova 
Allstreet, ma la trasformazione in 
crossover amplia il raggio d'azione 
sul mercato. E si sa che quando 
arriva una nuova vettura a ruote 
alte c'è chi perde la testa, perché 
questo è il trend da circa due decadi. 
Una versione quindi che trae anche 
ispirazione dalla gamma Q, quella che 
notoriamente identifica la famiglia 
dei Suv della Casa dei Quattro Anelli. 


Il passaggio all'universo crossover 

ha previsto tutta una serie di specifiche 
utili per classificarla meglio in questa 
tipologia di auto. Fondamentali 

sono i mancorrenti sul tetto 

e i passaruota maggiorati. 


D 


Come mostra, e dimostra, il single 
frame nero opaco che assume una 
forma ottagonale. Ci sono pure nuove 
prese d'aria triangolari “necessarie” 
per distinguerla dal resto della gamma 
A3 (di cui daremo seguito nel box 
dedicato). E, se a questo aggiungete la 
presenza di passaruota allargati neri, il 
risultato sembrerebbe essere portato 
a compimento. Immancabili poi i 
manicorrenti sul tetto, ovvero tutto 
quanto il necessario per rientrare 
appunto nell'orbita dei crossover. C'è 
poi un altro elemento caratteristico 
che la qualifica in modo netto: 
l'assetto più alto. Le sospensioni sono 
state rialzate di 15 mm e, unitamente 
alle ruote maggiorate contribuiscono 
ad aumentare l'altezza da terra di 

ben 30 mm. Di serie è equipaggiata di 
cerchi da 17 pollici, ma a listino sono 
disponibili quelli da 18 e 19 pollici. 
Così si completa la trasformazione 

in crossover della nuova Audi A3 
Allstreet. 


Ovviamente quanto sopra non è 
sufficiente a renderla un fuoristrada, 
perché dal punto di vista meccanico 
non presenta evoluzioni specifiche per 
renderla più capace nella guida in off- 
road. Questa è di fatto un'operazione 
simile a quanto avvenuto qualche 
anno fa con la più piccola Audi A1 
Allstreet, in cui l'assetto più alto 

la rende meno timorosa di dossi e 
buche. Al di là della battuta, la nuova 
variante di modello su base A3 va 
così a completare una gamma di 

cui Sportback e Sedan sono ancora 
protagoniste. 


È E" 


E proprio perché segue i mutamenti 
delle due di cui sopra, presenta tutte 
le novità che definiscono il restyling 
dei Quattro Anelli. Che si caratterizza 
per una gamma motori “ristretta” 

al lancio. Definita sul fronte benzina 
dalla presenza delle versioni 35 
TFSI, ovvero quelle alimentate da un 
motore a benzina mild hybrid da 150 
cavalli da 1,5 litri, che sviluppa 150 cv. 
L'unità è accoppiata alla trasmissione 
S tronic a sette rapporti, ma in un 
secondo momento sarà disponibile il 
manuale a sei marce. Fondamentale 
la presenza delle varianti 35 TDI, 

che mettono sul piatto il propulsore 


IL RESTYLING DELL'AUDI A3 


Come cambia la media dei Quattro Anelli 


DEGLI INTERNI ci siamo già occupati nella descrizione della 
nuova A3 Allstreet. Mentre il restyling esterno della media 
teutonica si palesa con una rinnovata griglia esagonale, con 

gli anelli Audi che ora sporgono dalla parte superiore anziché 
essere integrati al centro. Il frontale presenta inoltre nuove 
prese d'aria laterali e uno spoiler ridisegnato, progettato per 
far apparire la vettura più bassa. | designer si sono poi ispirati ai 
modelli RS nella parte posteriore, dove si notano nuovi paraurti 
e diffusore. Quanto al comparto gruppi ottici, ci sono quattro 
tipologie di luci di marcia diurna digitali; scorrere le diverse 
opzioni influenza anche le sequenze luminose di avvio e chiusura 
dell'auto. La Sportback 35 TFSI e S-tronic parte da 35.650 euro, 
mentre il sovrapprezzo per la berlina è di 800 euro. 


LE LUCI DELLA RIBALTA 
A bordo cambia la scenografia, 


ma ci sono elementi come l'Audi Virtual 


Cockpit che sono parte del corredo di se 
Le versioni provviste di cambio,autom 
presentano una leva del cambio più p 


Diesel da 2 litri e (nuovamente) 150 
cv di potenza, unitamente al cambio 
S Tronic a sette velocità. In futuro 
presenzieranno in gamma altre 
motorizzazioni benzina, diesel e 
naturalmente ibride plug-in. 

A bordo, come il resto della gamma, 
presenzia un touchscreen da 10,1 
pollici e il quadro strumenti Audi 
Virtual Cockpit. Del corredo sono 
parte due porte di ricarica USB-C 
nella parte anteriore, altre due nei 
posti posteriori e un pad di ricarica 
wireless. La scenografia presenta 
una consolle centrale ridisegnata, 
che ora include un bracciolo di serie e 


un selettore di marcia più piccolo per 
il cambio automatico. Anche il design 
delle bocchette dell'aria è stato 
rinnovato. Inoltre, Audi ha rivisto 
l'illuminazione interna standard, 
comprese quella delle porte e le luci 
di contorno nella consolle centrale 

e nei portabicchieri. C'è anche un 
nuovo sistema stereo opzionale, con 
un'unità Sonos che sostituisce il 
sistema B&O presente in precedenza. 
Detto questo, veniamo ai prezzi. La 
nuova Audi Allstreet è disponibile 
nella versione 35 TFSI con cambio 
S-Tronic a partire da 37.450 euro. E 
l'A3? Passate al prossimo box! a 


PRIMO TEST © 
VOLKSWAGEN TIGUAN 
di CESARE CAPPA 


ALTRO CHE SGUARDO! 

La nuova Volkswagen 
Tiguan porta al debutto 
sulla piattaforma MQB Evo 
la tecnologia HD Matrix 
IQ.LIGHT. Ovvero 

un complesso di 38.400 
Led multipixel, derivati 
dalla “somma” dei due fari. 


INT Soa 


pa ©... IL SUVMEDIO DI VOLKSWAGEN 
a. * “METTE SUL PIATTO UN'NUOVO IBRIDO 
S PLUG» “IN DA 100%KM'DI AUTONOMIA. 
\\- “CAMBIANO FORME E CONTENUTI 
i Ns a ‘MA NON RINNEGA IL PASSATO 


Volkswagen Tiguan 


DIMENSIONI 
Lunghezza 4,54 m 
Larghezza 1,85m 
Altezza 1,66m 
Peso 1.677 kg 


MOTORIZZAZIONE 

Diesel 2.0 TDI da 150 e 193 cv. 
Benzina mild hybrid 1.5 TSI 
da 130 e 150 cv. 

Benzina plug-in hybrid 

da 204 e 272 cv. 

Trazione intregrale 4Motion 
solo sulla TDI 193 cv. 


IN VENDITA DA: già disponibile 


Prezzo auto da: 


€ 39.700 
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PRIMO TEST 
VOLKSWAGEN TIGUAN 


per non 
cambiare nulla. La nuova Tiguan si 
presenta in una nuova veste, ma la 
sua funzione è rimasta la stessa. 
Facile, è un Suv. In realtà quanto 
asserito si riferisce alle dinamiche del 
prodotto, che invece di stravolgere 
il passato ha deciso di continuare 
lungo la stessa strada. Ovviamente il 
contenitore è cambiato e i contenuti 
si sono evoluti, ma sotto sotto la 
Volkswagen Tiguan è sempre la 
stessa. E poi non ha messo al bando 
il turbodiesel, soddisfando così tutta 
quella schiera di clienti che rientra nel 
mondo flotte, ma soprattutto che è 
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solita macinare una certa quantità di 
chilometri. E non vuole farlo pensando 
a ricariche e annessi. 

Realizzata a partire dal pianale 

MQB Evo, per quanto lo stile faccia 

la differenza rispetto al modello 
precedente, è rimasta allineata 

in termini di dimensioni. Passo e 
larghezza rimangono invariati, mentre 
la lunghezza arriva a quota 4.539 
mm, ovvero 30 mm in più rispetto al 
passato. Anche l'altezza è cresciuta, 
ma di appena 4 mm, pari ora a 

1.639 mm. Numeri di poco conto nel 
complesso generale, che celano però 
un miglioramento a livello di spazio 


COME TI CHIAMI? 

La novità più rilevante 
dell'apparato multimediale si 
chiama IDA, ovvero il nuovo 
assistente vocale, che ha un 
approccio più. colloquiale che in 
passato. E nel prossimo futuro 
sarà corredato pure di ChatGPT. 


interno (il vano di carico è salito di 

37 litri). Merito pure di un divano 
posteriore che può scorrere in senso 
longitudinale per più di 10 centimetri, 
e che può anche reclinare lo schienale 
di qualche grado. Risultato? La soglia 
di partenza è pari a 652 litri quando le 
sedute sono tutte in posizione. 
Funzionale quindi la nuova Tiguan, 
proprio come le motorizzazioni al 

suo servizio. Dicevamo che il TDI è 
rimasto. Si presenta nella “formula” 
due litri, con due distinti livelli di 
potenza: 150 e 193 cavalli. Dei due 
quest'ultimo è l'unica variante a 
presentarsi con la trazione integrale 


Lo stile prende forma 
a partire dalla più 
recente esperienza 
della Casa tedesca, 
offrendo soluzioni 
simili a quelle 

ad esempio di Golf 

o di certe elettriche. 


4Motion. L'elettrificazione “leggera” 
si palesa invece con il 1.5 TSI mild 
hybrid da 130 e 150 cavalli, ma si 

fa ancora più presente con la nuova 
edizione ibrida plug-in. Variante che 
fa dell'autonomia in elettrico il suo 
cavallo di battaglia. Grazie alla nuova 
batteria da 19,7 kWh assicura (sulla 
carta) un raggio d'azione pari a 100 
km. E oltre alla ovvia disponibilità 
della ricarica in corrente alternata 

ad 11 kW di potenza, può contare 
pure sulla ricarica in continua sino 

a 50 KW. La cavalleria complessiva 

è pari a 204 o 272 cavalli. Il cambio 
DSG a 7 rapporti è la regola (sei sulla 
plug-in) e l'inedita leva del cambio sul 
piantone la accumuna ai modelli della 
gamma ID. Ma la nuova Tiguan è 
fruibile pure per il rinnovato apparato 
multimediale, che fa riferimento alla 
piattaforma MiB4. Quadro strumenti 
digitale da 10,25 pollici e display 
touch a centro plancia da 12,9 


pollici. Questo per quanto concerne 

la versione d'ingresso, perché a 

salire di allestimento e di sistema 

di navigazione, la diagonale dello 
schermo passa a 15 pollici. Il punto 

di forza assoluto è l'estrema facilità 

di utilizzo. Icone chiare e semplici, e 
pochi passaggi per trovare la soluzione 
alle vostre necessità. 

Su strada mette in mostra qualità 
scontate, ma sempre apprezzate. 

La Tiguan è confortevole in ogni 
situazione di marcia. Rilassante per 
certi aspetti, brillante con la giusta 
motorizzazione. Forse lo sterzo non 
assicura una “presa diretta" per chi 
pensa che tutto quanto debba essere 
sportivo, ma questo non è affare di 
Tiguan. Tradizionale e tradizionalista 
non sono certo un limite, ma un valore 
aggiunto per chi vuole certezze, anche 
su strada. I prezzi partono da 39.700 
della mild hybrid in edizione Life, per 
arrivare ai 53.850 del TDI 4Motion 


in allestimento R-Line. Nel mezzo 
Edition Plus ed Elegance (che poi ha 
lo stesso prezzo della R-Line). E se 
siete interessati alla plug-in (eHybrid), 
la quota di partenza è invece di 
49.850 euro. 


Ci sono modalità di guida sportive, 

ma al di là di una risposta 

più pronta all'acceleratore e di un 
comando dello sterzo leggermente più 
duro, non mutano l'indole di Tiguan. 


PRIMO TEST 
JEEP AVENGER E-HYBRID 


Non c'è descrizione migliore per la 
Jeep Avenger e-Hybrid, spinta dalla 
motorizzazione 1.2 turbo benzina 
abbinata all'ibridizzazione leggera a 
48 volt e al cambio a doppia frizione 
a sei rapporti. Perché, se da una 
parte La versione 1.2 tradizionale è 
solo manuale e non si distingue per i 
bassi consumi, dall'altra La Avenger 
completamente elettrica è proposta 
a un prezzo impegnativo e non viene 
presa in considerazione da chi cerca 
una vettura termica. 

Con la e-Hybrid tutto questo è stato 
risolto, a partire dal contenimento 
dei consumi. Sotto al cofano 
troviamo il sistema ibrido del Gruppo 
Stellantis composto dal tre cilindri 
PureTech da 100 cavalli, ora con 
catena di distribuzione e non più con 
cinghia a bagno d'olio, un generatore 


In fuoristrada la Avenger e-hybrid 

si ricorda di essere una Jeep e non 

ha problemi a superare tratti ostici 
per la maggior parte dei Suv compatti, 
grazie anche al motore elettrico. 
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IBRIDO LEGGERO 


Con l'arrivo della versione e-hybrid il B-Suv del marchio 
americano abbatte i consumi e viaggia anche in full electric. 
Buona le prestazioni pure in off-road, in attesa della 4x4 


di avviamento azionato a cinghia (per 
una transizione fluida alla trazione 
elettrica) e, integrato nel cambio 

a doppia frizione a sei rapporti, un 
motore elettrico da 28 cavalli e 55 
Nm. Grazie alla batteria da 0,9 kWh, 
la Avenger e-Hybrid diventa quasi 
una full hybrid e riesce a viaggiare in 
modalità completamente elettrica 
fino a un chilometro con una velocità 
massima di 30 km/h. 

L'intero sistema ibrido a 48 Volt pesa 
solo 60 kg in più rispetto a un cambio 
automatico tradizionale. Su strada 
Jeep Avenger e-Hybrid convince 

per la fluidità d'uso, per la buona 
insonorizzazione ma soprattutto 


per i bassi consumi, con una reale 
riduzione di oltre il 20% rispetto 

alla versione a benzina, con un dato 
pari a 20,4 km/l nel ciclo WLTP. 
L'assetto durante il primo contatto 

si è mostrato un po' troppo morbido 
quando si alza il ritmo, ma più che 
adatto alla tipologia di vettura e al suo 
utilizzo medio. Altro punto a favore 
della Avenger e-Hybrid arriva dalla 
guida in fuoristrada. Nonostante si 
tratti di un B-Suv a trazione anteriore, 
i tecnici del Marchio Jeep non si sono 
dimenticati del logo sul cofano e della 
lunga tradizione in materia di off-road. 
Sull'Avenger e-Hybrid è stato così 
adottato questo pacchetto tecnico: 


Jeep Avenger 
e-Hybrid 
DIMENSIONI 
Lunghezza 4,08 m 
Larghezza 1,77m 


Altezza 1,53m 
Peso 1.288 kg 


MOTORIZZAZIONE 
Benzina mild hybird 
1.2 da 100 cv 


IN VENDITA DA: 
già disponibile 


Prezzo auto da: 


€ 26.000 


LEGAMI È 
DI PARENTELA 
Sotto la carrozzeria 
la piattaforma modulare 
CMP, comune con modelli 
Stellantis come Fiat 600 
e la nuova Alfa Romeo 
Milano, con cui la Avenger 
condivide anche la fabbrica 
polacca di Tichy. 


altezza da terra di oltre 200 mm; 
angoli di attacco e di dosso di 20°, di 
uscita di 34°; Selec-Terrain con tre 
modalità di guida dedicate all'off-road: 
fango, sabbia, neve; l'Hill Descent 
Control, che regola la velocità sulle 
discese più impegnative, anche con 
l'intervento del motore elettrico, che 
imprime una controrotazione alle 
ruote anteriori migliorando così la 
presa sul terreno. Il risultato è stato 
quello di riuscire a superare ostacoli 
impensabili per la maggiore parte dei 
concorrenti della Avenger. 
(Simonluca Pini) 


SPAZIO 
FUNZIONALE 

In plancia sulle 
versioni Altitude e 
Summit è presente 
ilgrande schermo 
touch da 10,25 
pollici da cui 
gestire il sistema 
d'infotainment 
connesso. 

Lo spazio è perfetto 
per quattro persone 
ma è omologata per 
cinque. 


auto (51) 


PRIMO TEST 
SUZUKI SWIFT HYBRID 


a — 


e 


NUOVO LOOK 

Cambia il frontale, con la firma 
luminosa dei fari a “L" e il cofano 

a conchiglia. Un'evoluzione 

del design caratteristico della Swift. 


mette sul piatto tutto il necessario 
per efficienza ed efficacia portate 

al massimo e non aggiunge alcun 
elemento superfluo. Calando un poker 
formato da design, tecnologia, praticità 
ed efficienza. La quarta generazione 
della segmento B della Casa 
giapponese rappresenta un unicum 
sul mercato, grazie al peso inferiore ai 
1.000 kg che le permette di contenere 
le emissioni, di entrare nell'Area C a 
Milano, nonostante sia “solo" un mild 
hybrid 12V e, altro plus unico per la 
categoria, alla trazione integrale. 
Gradevole alla vista, lo stile esterno 
è opera dell'italiano Cristiano Zanot 
del Suzuki European Design Center 
di Robassomero (Torino). Swift è 
poco più grande di una citycar, la 
Panda è 3,69 metri, 17 cm in più. Il 
motore è nuovo, dal quattro scende 
al tre cilindri di 1,2 litri, che eroga 83 
cavalli e 112 Nm di coppia, assistito 
a un sistema mild hybrid a 12 Volt e 
abbinabile alle due ruote motrici con 
cambio manuale a 5 marce o CVT a 
variazione continua e alla trazione 


© 
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i GV-263-0W% 


AVIDIA_TANIL 
La piccola giapponese si evolve, pur rimanendo fedele 


a sé stessa. Compatta, leggera, efficiente, migliora nelle 
dotazioni, nella tecnologia e non rinuncia alla trazione integrale 


integrale solo col manuale. Swift 
Hybrid 2WD ha un peso di 919 kg, la 
4WD di 995 kg: numeri ottimi, che 
permettono alla due ruote motrici 
emissioni di 99 g/km di CO,, potendo 
così accedere gratuitamente all'Area 
C del capoluogo lombardo. 

Nessuna incertezza per la scelta: 


debutta il nuovo 
propulsore, 
sempre benzina 
1.2, ma che passa 
da4a3cilindri, 
ha 83 cvedè 
dotato di sistema 
MHEV a 12 volt. 


l'unico allestimento è il Top a 22.500 
euro, gli accessori a pagamento: 

la vernice metallizzata (550 euro) 

o bicolore (950 euro). La versione 
col CVT costa 1.500 euro in più per 
la Swift 4WD ne servono 24.500. 
Offre una dotazione completa per 
comfort, sistemi di assistenza alla 


DIMENSIONI 
Lunghezza 3,86 m 
Larghezza 1,74m 
Altezza 1,50m 
Peso 919 kg 


MOTORIZZAZIONE 
Benzina mild hybrid 12V 
1,2 litri, 3 cilindri 83 cv, 
2e4ruote motrici 


IN VENDITA DA: 
già disponibile 


Prezzo auto da: 


€ 22.500 


guida, migliorati grazie ai nuovi radar 
ad onde millimetriche e telecamera 
monoculare, e connettività. Lo 
schermo centrale da 9 pollici dispone 
del collegamento allo smartphone 
per Apple CarPlay e Android Auto, 
con e senza cavo. In abitacolo non 
manca lo spazio, abbondante nella 
fila anteriore, e la strumentazione 
analogica è ben accoppiata alle 
versioni con cambio manuale. Il 
bagagliaio è adeguato con 265 litri di 
capacità di carico. 

Il comportamento dinamico della 
giapponese conferma il DNA Suzuki. 


Precisi sterzo e sospensioni, queste 
ultime forse un po' rigide sulle 
asperità: in accelerazione il 3 cilindri 

si fa sentire, ma la guida è piacevole. 
Anche per la 4x4, sempre agile, dotata 
del sistema ALL Grip Auto, un 4x4 vero, 
con albero di trasmissione e giunto 
viscoso che ripartisce la coppia. 

Il consumo dichiarato di 4,4 litri/100 
km è avvicinabile, la percorrenza 

di 20 km/litro non è un miraggio: 
ottimo risultato. In futuro potrebbero 
arrivare una versione Sport, più 
potente, e una "Cross" a ruote alte. 
(Francesco Forni) a 


INTERNI RINNOVATI 

La novità principale dell'abitacolo 
è il nuovo infotainment da 9" con 
connettività wireless con Apple 
CarPlay e Android Auto. Buona 
l'abitabilità posteriore, sotto. 


TOCCO SPORTIVO 

Lato B di carattere, con 

i fari a effetto 3D, il tetto 
flottante e lo spoiler 
pronunciato. Le maniglie 
delle portiere posteriori 
non sono più sul 
montante ma in posizione 
tradizionale. 


PRIMO TEST 
TOYOTA C-HR PHEV 
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immatricolazioni 
dal 2016. Sono la misura del 
successo in Italia di Toyota C-HR, 
Suv coupé compatto forte di un 
gran successo commerciale fin 
dal lancio. La formula vincente? 
Look sportivo, buona dinamica di 
guida e - come da tradizione del 
Marchio - efficienza ai vertici. Fattori 
che migliorano ulteriormente con 
la seconda generazione. Dopo la 
full hybrid, abbiamo avuto modo 
di effettuare un primo test con la 
declinazione plug-in, con powertrain 
derivato dall'ultima Prius. Basato 
sempre sulla piattaforma TNGA-C 
e offerto a partire da 43.700 euro 
(incentivi esclusi), l'estetica non 
cambia: rimane il crossover coupé 


DIMENSIONI 
Lunghezza 4,36 m 
Larghezza 1,83 m 
Altezza 1,56 m 
Peso 2.130 kg 


MOTORIZZAZIONE 

Benzina plug-in hybrid da 223 cv, 
motore termico 2.0 da 152 cv e 
propulsore elettrico da 120 kW 


IN VENDITA DA: 
già disponibile 


Prezzo auto da: 


ORA È ANCHE 


Dopo l'ibrido full, il crossover coupé giapponese introduce il 
powertrain plug-in hybrid da 223 cv di derivazione Prius, reso ancor 
più efficiente grazie alla guida predittiva con funzione di “geofencing" 


dall'aspetto futuribile, quasi da 
concept car, con sottili gruppi 

ottici a Led e linee nette. Idem 

per l'abitacolo, che introduce 
l'illuminazione ambientale e il tetto 

in vetro privo di tendina parasole: 
soluzione che aggiunge 3 cm di 
spazio per la testa dei passeggeri 
posteriori, a vantaggio dell'abitabilità. 
Peccato per il vano bagagli, dalla 
capienza ridotta (310 litri base, 
contro gli oltre 360 del full hybrid 2.0 
e i ben 388 del 1.8) per la presenza 
della batteria del sistema PHEV. 
Passando alla meccanica, il sistema 
da 223 cv combinati — erogati sul solo 
asse anteriore - si compone di un 


quattro cilindri a benzina da 2,0 litri, 
aspirato, a ciclo Atkinson e abbinato 
al cambio automatico e-CVT, a 
un'unità elettrica. La batteria agli 
ioni di litio da 13,6 kWh, ricaricabile 
a 7kWein circa un'ora si passa da 0 
all'80% di potenza della batteria che 
consente oltre 65 km di autonomia 
a zero emissioni, più che sufficienti 
per gli spostamenti quotidiani. Nel 
nostro primo contatto su percorso 


L'estetica non cambia rispetto alla 
versione full hybrid: il look futuribile 

e aggressivo non passa inosservato, 
soprattutto nella tinta bicolore nera/oro 
dell'edizione di lancio Premiere. 


INQUADRANDO 
questo QR Cope 
POTRETE VEDERE 
IL NOSTRO VIDEO 
ESCLUSIVO SULLA 
NUOVA TOYOTA C-HR 


auto.: 


SHOW CAR STRADALE 

Linee originali e forme non 
convenzionali avvicinano l'estetica 

del C-Suv a quella delle concept car. 
Soprattutto al posteriore, muscoloso 

e attraversato dalla barra Led sporgente. 


misto di circa 100 km sono emersi, 
oltre agli efficaci ADAS, il comfort 

di marcia (nonostante l'assetto più 
rigido per sopperire all'aumento di 
peso) e la sorprendente efficienza 
del powertrain: partendo con la 
batteria al 100%, abbiamo marciato 
in elettrico per oltre l'80% del tempo, 
consumando 13,6 kWh/100 km e 
raggiungendo i 50 km/l. Il merito è 
(anche) dell'inedito sistema di guida 
predittiva con “geofencing”, che 
analizza aspetti come pendenza della 
strada e zone percorse adattando 
automaticamente modalità di guida 
(ibrida o full electric) e rigenerazione 
dell'energia. E se la batteria si 
scarica? Nessun problema: il sistema 
diventa a tutti gli effetti un valido full 
hybrid. (Gianluca Guglielmotti) a 


NOTA DOLENTE 
L'abitacolo eccelle 
per comfort, spazio 
e tecnologia. Il 
vano bagagli, però, 
si riduce per via 
della batteria del 
sistema PHEV: solo 
310 litri base, 50 in 
meno rispetto alla 
controparte ibrida 
tradizionale. 


di GIANLUCA GUGLIELMOTTI 


SALTO 
DI QUALITÀ 


GRANDI DIMENSIONI 
L'aspetto è da vera 
ammiraglia, con frontale 
caratterizzato da forme 
decise, ampia calandra 
“single frame” e gruppi 
ottici a matrice di Led 
dalla struttura elaborata. 


[so ) GIUTGO) 


LA STATION WAGON BOEMA CRESCE PER DIMENSIONI, 
TECNOLOGIA ED EFFICIENZA: ABBIAMO PROVATO 


LA VERSIONE DI LANCIO DOTATA DEL 1.5 TURBO- 
BENZINA CON SISTEMA MILD HYBRID A 48 VOLT, 
HA UN BUON EQUILIBRIO TRA PRESTAZIONI E CONSUMI 


Lunghezza: 4,90m 
Larghezza: 1,85m 
Altezza: 1,48m 
Peso: 2.124-2.241 kg 


Benzina mild hybrid 1.5 turbo 
da 150 cv con sistema 48 V. 
Turbodiesel 2.0 da 150 cv. 


IN VENDITA DA: 
già disponibile 
Prezzo auto da: 
€ 


PRIMO TEST 
SKODA SUPERB WAGON 


generazione, la Superb Combi (questa 
la denominazione sul mercato di 
provenienza) porta in dote numerosi 
upgrade tecnici e tecnologici in pieno 
stile Simply Clever. Basata sulla 
piattaforma MQB-EVO del Gruppo 
Volkswagen - la stessa di Passat, 
anch'essa prodotta nello stabilimento 
di Bratislava —- la familiare boema 
migliora su tutti i fronti. Innanzitutto, 
il Cx di 0,25, il più basso di sempre 
per una Skoda, contribuisce (assieme 
alle rinnovate motorizzazioni, 

come vedremo) al contenimento di 
consumi ed emissioni. Il tutto unito 


La vista posteriore conferma 

la parentela con la Volkswagen 
Passat: cambiano le luci, sempre 
full Led, ma senza barra 

di collegamento luminosa o loghi. 
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a una maggiore abitabilità garantita 
dall'aumento degli ingombri esterni: 
40 mm in più di lunghezza (4,90 metri 
totali) e 5 mm di altezza. Il bagagliaio, 
ben organizzato, è poi più capiente di 
30 litri, per un volume da 690 a 1.920 
litri. L'aspetto è da auto premium, 
soprattutto sull'allestimento top di 
gamma Laurin&Klement del test 
(52.250 euro), dotato di fari Led a 
matrice, indicatori di direzione dinamici 
e cerchi bicolore da 19 pollici. Da 
evidenziare come anche l'allestimento 
base Selection, offerto a partire da 
44.250 euro, comprende dotazioni da 
vettura di alta gamma: tra quelle di 
serie tinte metallizzate, ADAS attivi per 
la guida autonoma di livello 2 e sensori 
di parcheggio anteriori e posteriori. 
Salto di qualità anche in abitacolo — 
dall'impostazione condivisa con Passat 
- con ottimi assemblaggi e impiego di 


materiali sostenibili quali poliestere 
riciclato. Oltre che per la tecnologia (di 
serie anche il quadro strumenti digitale 
da 10 pollici e schermo centrale touch 
da 13 pollici), gli interni si distinguono 
per le numerose soluzioni intelligenti 
tipiche del Marchio. Tra le ben 28 
"features" spiccano gli Smart Dial, 
comandi “ibridi” posti sotto il display 
del sistema multimediale. Si tratta 

di tre rotori dotati di display centrale 
a colori: i laterali gestiscono il 
climatizzatore, il centrale ha quattro 
funzioni rapide personalizzabili: 
premendo il centro si può cambiare 
regolazione (riscaldamento sedili, 
intensità flusso d'aria, modalità 

di guida...), mantenendo un 
riferimento fisico ed evitando le 
pericolose distrazioni dei comandi 
esclusivamente touch. Passando 

alla meccanica, la Superb Wagon 


mantiene motori a combustione 
interna abbinati al cambio automatico 
DSG a doppia frizione. Di base è 


a trazione anteriore, oltre al 2.0 
turbodiesel da 150 e 193 cv (questo 


SPAZIOSA E RAZIONALE 

L'abitacolo offre comfort, tanta tecnologia 

e numerose soluzioni intelligenti. Particolare 
la forma della plancia che ospita lo schermo 
centrale touch da 13 pollici mentre 

il quadro strumenti digitale è da 10 pollici. 


LA PIÙ AERODINAMICA 
La nuova silhouette migliora 
l'efficienza aerodinamica, portando il Cx 


| da0,26a 0,25, così da migliorare i consumi. 


Il bagagliaio, che cresce di 30 litri rispetto 
alla precedente generazione e arriva a 

690 litri, è dotato di barre, ganci e reti per 
sfruttarne appieno la capienza, a sinistra. 


a trazione integrale intelligente con 
ripartizione fino al 100% al posteriore) 
c'è l'unità a benzina 1.5 TSI, per la 
prima volta sul modello, abbinata al 
sistema mild hybrid a 48 V e, anche se 
arriverà più avanti, un ibrido plug-in da 
204 cv con oltre 100 km di autonomia 
e ricarica rapida a 50 kW. In gamma, 
infine, prenderà posto anche il 2.0 
benzina da 204 e 265 cv (4x4). 
Abbiamo provato l'ibrido leggero, 
scelto per il lancio del modello sul 
nostro mercato. Il quattro cilindri 


turbo-benzina da 1,5 litri di seconda 
generazione, a ciclo Miller e con 
sistema di disattivazione selettiva 

dei cilindri, eroga 150 cv e 250 Nm 
massimizzando l'efficienza grazie 
all'elettrificazione. Nel nostro tragitto 
di oltre 100 km sulle strade del 
Portogallo, in totale comfort garantito 
dalle sospensioni a controllo 
elettronico di serie, il consumo medio 
è stato di circa 7,5 l/100 km, per 

una percorrenza di 13,4 km/l. Valore 
superiore al dichiarato (5,6 l/100 
km), ma accettabile considerando 

i lunghi tratti autostradali percorsi. 
Contesto in cui abbiamo avuto 

modo anche di apprezzare l'efficace 
guida semiautonoma. Su strade 
tortuose, poi, il baricentro basso ci ha 
permesso anche di toglierci qualche 
soddisfazione alla guida. 


INQUADRANDO 
questo QR Cope 
POTRETE VEDERE 
IL NOSTRO VIDEO 
& ESCLUSIVO SULLA NUOVA 
» Skopa SUPERB Wagon 


PRIMO TEST Vv 
MAZDA2 HYBRID 


Il Model Year 2024 sfoggia il carattere 
giapponese con un nuovo “sorriso” molto 
personale: la tradizionale calandra a 5 
punte dallo stile muscoloso e dinamico. 


la perfezione ha il 
tocco umano e l'automobile, pensata 
e disegnata con l'uomo al centro, non 
può che regalare al suo guidatore 
quella sensazione di completa 
armonia alla guida, proprio come 
il legame naturale che si crea tra il 
cavallo e il suo cavaliere. La filosofia 
“Jinba Ittai" della Casa di Hiroshima 
si evolve per creare una nuova 
esperienza con la rinnovata Mazda2 
Hybrid. Il nuovo Model Year 2024 
sfoggia un volto più riconoscibile 
e dal DNA Mazda, con la tipica 
calandra a 5 punte, e un carattere più 
sportivo e dinamico. Una missione 
non facile distaccarsi dalla sorella 
gemella Toyota Yaris. A confermarlo 
è stato Jo Stenuit, Design Director 
di Mazda alla presentazione europea 


— #3 


IBRIDO A “5 PUNTE” 


La Casa di Hiroshima aggiorna la Mazda2, uno dei suoi modelli 
di punta, con un nuovo design in cui spiccano gli elementi 
tipici del brand e un nuovo motore full hybrid da 116 cv 


a Barcellona: «È stato complicato accattivante. Ci siamo concentrati 
aggiornare Mazda2 perché noi maggiormente sul design esterno, 
dell'European Design Studio abbiamo come si vede dal nuovo frontale e 
lavorato insieme alla sede centrale dal nuovo posteriore». E proprio 
in Giappone e abbiamo rispettato il sole brillante e già caldo della 

i loro processi, la loro tecnologia e Spagna ci ha permesso di notare 


così via. Personalmente mi piace 
progettare seguendo restrizioni: è 
stimolante e le soluzioni finali sono 


spesso più interessanti e intelligenti. È DIMENSIONI 
stata una sfida che ha richiesto tanto Pot; I ki 
tempo, quasi 2 anni e non pochi mesi asi 1 50 Ta 
come si può pensare, fin dai piccoli Peso 1.135 kg 
dettagli come il logo Mazda Hybrid 

sul retro, oppure nei particolari della ni RL. 


versione Homura, la più sportiva e 
IN VENDITA DA: 
già disponibile 


Prezzo auto da: 


Sono cinque gli allestimenti disponibili 
per la nuova ibrida compatta di Hiroshima: 

l'allestimento base Prime Line, 
Centre Line, Exclusive Line, Homura 


e il top di gamma Homura Plus. | 


tutte Le nuove migliorie, così come le 
strade panoramiche da Barcellona a 
Tarragona, tra saliscendi e tornanti a 
gomito a picco sul mare cristallino e 
sulle splendide spiagge dai fantastici 
riflessi ambrati, ci hanno consentito 
di apprezzarne dinamismo e agilità. 
Cambiamenti decisivi dal paraurti 
con i gruppi ottici sporgenti a Led, 
che si estendono sui parafanghi, dal 
nuovo spoiler anteriore più liscio, più 
ampio e con prese d'aria più piccole, 
fino al posteriore rielaborato con una 
finitura del portellone in tinta con la 
carrozzeria e impreziosita dal logo 
Mazda. Debuttano anche la nuova 


livrea Glass Blue e le ruote in lega a 
razze multiple da 17 pollici. La sua 
nuova indole però è il powertrain full 
hybrid dalla potenza totale di 116 cv, 
con 0-100 km/h in 9"7 e 175 km/h di 
velocità massima. 

Il sistema ibrido combina un motore 
a benzina tre cilindri da 1490 cm?, 92 
cv/68 kW e un motore elettrico da 
59 kW, con emissioni ridotte di CO, 
di appena 87 g/km e un consumo 

di carburante WLTP combinato di 


soli 3,8 l/100 km (26,3 km/litro). La 
batteria agli ioni di litio da 177,6 V è ad 
alte prestazioni e si ricarica in frenata 
e in decelerazione, consentendo di 


viaggiare per l'80% del tempo in 
elettrico. La Mazda2 Hybrid 2024 è 
disponibile in tutta Europa in cinque 
allestimenti. Il listino prezzi parte da 
24.990 euro e con l'esclusivo Extra 
Bonus Mazda è possibile usufruire 
degli incentivi di 4.040 euro, oltre 
all'ecobonus statale. 

(Federica Scano) 


Nell'abitacolo domina il nuovo display 

da 10,5" con infotainment aggiornato e Apple 
CarPlay e Android Auto. Per tutte le varianti 
l'equipaggiamento di serie comprende il sistema 
pre-collisione, l'avviso di abbandono della 

corsia e il riconoscimento dei segnali stradali. 


ANTEPRIMA 
RENAULT CAPTUR 


DD 


l'asso di 
briscola. Si rinnova per forma 
e sostanza, Captur, dal 2021 il 
modello Renault più venduto in 
Italia, forte di un successo globale 
di oltre 2 milioni di esemplari in 10 


anni, 300mila dei quali nel Belpaese. 


Una prima punta per il Segmento B, 
che alle nostre latitudini rappresenta 
il 50% del mercato, profondamente 
rinfrescata per design, tecnologia e 
motori, con un importante restyling. 
La stazza resta identica, 423 
centimetri di lunghezza, ma lo stile 
del frontale è inedito e più moderno. 
I fari full Led, di serie su tutti gli 
allestimenti, cambiano lo sguardo, 
esordisce sul modello il nuovo logo, 
davanti e dietro. Risalta il nuovo 
motivo della griglia, che presenta 
una sorta di espansione della stessa 
losanga Renault verso l'esterno. Al 
posteriore l'aggiornamento risulta 
più moderato, mentre negli interni la 


Il frontale della nuova Renault Captur 
è totalmente inedito e decisamente 
più moderno rispetto al modello 
precedente, complici i fari full Led 

più sottili, di serie su tutti gli 
allestimenti, e la tripla griglia. 


IL BEST SELLER 


Il crossover più venduto di Renault si rinnova e diventa più 
tecnologico. Abbandona il Diesel, ma c'è ampia scelta 
di motorizzazioni a benzina, mild e full hybrid, e anche GPL 


musica è cambiata. In abitacolo ben 
figura la plancia totalmente digitale, 
con schermo della strumentazione 
fino a 10,25 pollici e il display 
centrale verticale da 10,4 pollici, un 
classico per il Marchio. 
L'allestimento Esprit Alpine al 
vertice della gamma - gli altri sono 
Evolution e Techno - offre di serie 
Android Automotive 12 con Google 
integrato con i suoi servizi nel 
sistema multimediale OpenR Link, 
novità assoluta per la categoria. 
Confermato il plus della seduta della 
seconda fila scorrevole di fino a 16 
centimetri, soluzione che permette di 
modulare la capacità del bagagliaio 
fino a 616 litri con 5 persone a bordo. 
La capienza massima è di 1.600 litri, 
quella minima 484. 


Il modello beneficia di una 
insonorizzazione più curata e può 
adottare fino a 28 sistemi ADAS, 
abbandona il Diesel e anche la 
versione ibrida plug-in, troppo 
costosa per la categoria. 

Per i motori si parte dal benzina 1.0 
Tce, il compatto 3 cilindri turbo da 

90 cv, per salire alla versione a GPL, 
sempre col 1.0, ma da 100 cv, capace 
di 1.100 km di autonomia complessiva 
e di emissioni di 107 g/km di CO:. Per 
chi vuole più sprint c'è il mild hybrid, 
con il 1.3 turbo da 160 cv con cambio 
automatico EDC. Bassi consumi con 
l'E-Tech full hybrid, con potenza 

di sistema di 145 cv, con motore 
benzina 1.6, due propulsori elettrici 
e batterie da 1,2 kWh e cambio 
automatico con innesto a denti. 


La plancia prevede 

un cruscotto con schermo 
fino a 10,25 pollici 

e il display centrale 
verticale da 10,4 pollici. 


Dichiara un consumo di 4,7 litri/100 cerchi specifici. Con le motorizzazioni 
km (21,2 km(litro) ed emissioni di 1.3 mild e 1.6 full hybrid, gli La nuova Captur non cambia 


105 g/km di CO... L'allestimento ammortizzatori sono completamente moltissimo al posteriore, anche se la 
2 linea di cintura risulta più alta, sotto. 


Esprit Alpine è disponibile solo con nuovi per una guida più precisa e Ampio il bagagliaio con l'accesso privo 
questa motorizzazione e battezza il dinamica. di gradini, sopra. Cinque i posti comodi 
nuovo set di pneumatici da 19" con (Francesco Forni) anche quelli posteriori, sopra a sinistra. 


DIMENSIONI 
Lunghezza 4,23m 
Larghezza 1,80m 
Altezza 1,58 m 
Peso n.d. 


MOTORIZZAZIONE 
Benzina 1.0 litri turbo 

da 90 cv; mild hybrid turbo 
1.3 da 160 cv; full hybrid 
aspirato 1.6 da 145 cv. 

GPL 1.0 turbo da 100 cv. 


IN VENDITA DA: 
giugno 


Prezzo auto da: 


PRIMO TEST 
NEWS 


ee. 


Con il restyling, arrivano i mild hybrid per la Classe G 

LA MERCEDES CLASSE G è sempre l'iconico 4X4 anche dopo questo ennesimo restyling. 
Restano tutti i suoi spigoli, la ruota di scorta sul portellone posteriore e gli indicatori a sbalzo 
sui passaruota anteriori, mentre sono stati ridisegnati la griglia anteriore, ora a quattro lamelle 
orizzontali, i paraurti e altri dettagli per rendere il corpo vettura più aerodinamico. Ritocchi che 
hanno riguardato anche la versione più performante, la G 63 AMG, caratterizzata dalla tinta 
Manufaktur hyper blu magno, dal paraurti specifico con le prese d'aria e inserti in acciaio inox. 
Nell'abitacolo restano gli elementi classici della Classe G, come il maniglione per il passeggero 
e gli interruttori per i bloccaggi dei differenziali, mentre c'è il nuovo volante comune alle altre 
vetture della Stella. Gli schermi per strumentazione e infotelematica sono entrambi da 12,3". 


La novità principale è sotto al cofano, con i motori tutti con sistema mild hybrid a 48 volt, 
elettrificazione leggera, che porta un boost di 20 cv per tutti i propulsori. La gamma della Classe 


RA N G parte dal 3 litri, sei cilindri, turbo benzina da 449 cv e 560 Nm di coppia; a seguire la versione 
“ni turobdiesel 450 d da 367 cv e 750 Nm di coppia, entrambe con cambio automatico a 9 rapporti. 
AL vertice La G 63 AMG, con il suo V8 da 4,4 litri e 585 cv di potenza, 850 Nm di coppia e scatto 

STATALI da 0 a 100 km in 4,4 secondi. Prezzi per il mercato italiano ancora da comunicare. 


NOVITÀ di gamma per 
Cupra Formentor. La 
prima è L'introduzione 
della versione Impulse, 
spinta dal 1.4 e-Hybrid 
da 204 cv. Allestimento 
dalla dotazione 
completa che accede 
agli incentivi statali 

con listino a partire da 
45.350 euro. Altra novità 
è la motorizzazione 

1.4 e-HYBRID 204 

ora disponibile per 
l'allestimento Tribe 
Edition con listino da 
46.850 euro, che rientra 
anche negli incentivi. 
Infine, al top della 
gamma, la VZ5 da 

390 cv in due versioni 
limitate in 222 esemplari 
ciascuna, caratterizzate 
dai colori Century 
Bronze ed Enceladus 
Grey al prezzo di 75.800 
euro. 
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LA COMPATTA COREANA FA IL PIENO DI ADAS 
Sulla 130 arrivano gli aiuti alla guida di serie per le nuove norme UE 


LA HYUNDAI 130 si aggiorna, con un lieve 
ritocco estetico, ma principalmente con un 
pieno di ADAS per mettersi in regola con le 
normative europee su sicurezza informatica 
e ausili alla guida che entreranno in vigore 
a partire da luglio 2024. Fuori cambia poco, 
con il frontale ridisegnato lievemente nel 
paraurti dove si notano il nuovo stile della 
griglia, delle cornici dei fendinebbia, ma 
soprattutto nei fari a Led, ora di serie su 
tutta la gamma. La versione sportiva N 
presenta, in aggiunta, paraurti anteriori e 
posteriori specifici e nuovi cerchi in lega da 
18". Nell'abitacolo, invece, debuttano nuovi 
materiali e rivestimenti, mentre in plancia il 
quadro strumenti si arricchisce di un nuovo 
display in LCD da 4,2", oppure in opzione c'è 


il virtual cockpit da 10,25", medesima misura 


per l'infotainment che ha le mappe del 


navigatore aggiornabili via OTA. Ma, appunto, 


la novità principale sono gli ADAS di serie. 


Lista che comprende cruise control adattivo, 


gli ausili al parcheggio, frenata automatica, 


Cyclist Detection e Rear Occupant Alert, 
per evitare di dimenticare i bambini sul 
divano posteriore. Sistemi che possono 
essere integrati con optional come Junction 
Turning, che evita le collisioni durante le 
manovre di svolta a sinistra. Non ci sono 
informazioni ufficiali sulle motorizzazioni, 
ma dovrebbero essere confermati il 1.0 
turbo benzina mild hybrid da 120 cavalli e il 
1.5 turbo benzina da 160 cavalli. 


ADDIO ALLA 718 


Cayman e Boxster non sono 
più ordinabili in Europa 


LO STESSO destino della Macan 
a benzina, la piccola sportiva 

della Casa di Stoccarda, sia nella 
variante coupé Cayman, sia in 
quella spider Boxster, non sarà più 
ordinabile in Europa perché non 
soddisfa le nuove normative sulla 
sicurezza informatica e assistenza 
alla guida che entreranno in vigore 
da luglio 2024. Restano a listino 
solo le varianti più estreme, Cayman GT4 RS e Boxster Spider RS, perché a produzione 
limitata e quindi esenti dal rispettare il regolamento. Andando nello specifico, per Porsche 
non è economicamente vantaggioso aggiornare la piattaforma della 718 per permetterle di 
rispettare i prossimi protocolli studiati per proteggere le vetture da eventuali attacchi hacker 
e aggiungere ADAS come cruise control adattivo, mantenimento della corsia o frenata di 
emergenza ora non presenti nella sua dotazione. Sono investimenti che non convengono 
perché gli sforzi sono tutti sulla prossima generazione, totalmente elettrica, anticipata dal 
concept Mission R, e attesa per il 2025. Dunque, fine forzata e anticipata di una storia che 
comunque resta a disposizione di appassionati abbastanza veloci da accaparrarsi le ultime 
disponibili in stock. Prima che arrivi luglio, perché poi non sarà più possibile immatricolarle. 


HARDER, BETTER, FASTER, STRONGER. La hit del 2006 del gruppo di musica elettronica 
Daft Punk è la sintesi del prossimo arrivo nella gamma del Land Rover Defender, una versione 
più potente, veloce e robusta chiamata Octa. Non ci sono ancora informazioni ufficiali, la Casa 
ha annunciato che arriverà nel corso dell'anno e che grazie al suo V8 biturbo mild hybrid 

sarà il Defender più potente di sempre. Anche del propulsore non sono state comunicate le 
specifiche, ma a questo punto è logico aspettarsi valori più elevati dei 525 cavalli e 625 Nm 
del 5.0 V8 attualmente top di gamma. Potenza extra accompagnata dalla trazione ovviamente 
integrale, da pneumatici speciali e dal debutto sul Defender delle sospensioni pneumatiche 
6D Dynamics, sistema già in uso sulla Range Rover e sviluppato per controllare rollìo e 
beccheggio per contenere i movimenti del corpo vettura in accelerazione, in frenata e in curva, 
massimizzando, al tempo stesso, la corsa e l'articolazione delle ruote indipendenti sui terreni 
più impegnativi. Tutto per andare forte ovunque, nel pieno spirito del Defender. La versione 
Octa si differenzierà anche per alcuni dettagli estetici, come un badge a forma di diamante 

su carrozzeria e interni. In vista del lancio Defender Octa sta ultimando il suo programma di 
sviluppo, una dura fase di collaudi tra La neve e il ghiaccio della Svezia, nel deserto del Dubai, 
sulla pista del Nurburgring e sui terreni rocciosi del Moab. 


L'attuale 718 è stata 
presentata al Salone 

di Ginevra del 2016. IL 
nome è un omaggio 
all'omonima vettura da 
competizione, attiva e 
vincente tra il ‘57 e il ‘61. 


In arrivo 

la versione Octa 
del fuoristrada 
britannico 

che assicura 
prestazioni 
altissime 
ovunque, grazie 
al propulsore 
V8 biturbo 

e a sospensioni 
innovative 


INCHIESTA 
AUTOVELOX 


di SIMONLUCA PINI 


Arriveranno nuove regole in materia di controllo 
della velocità, con una sostanziale stretta sull'uso 
“spregiudicato” dei sistemi di rilevamento fissi, 
mobili o a bordo di veicoli in movimento e nei casi 
in cui non è possibile effettuare la contestazione 
immediata delle violazioni. Le nuove norme 
comporteranno importanti cambiamenti, tra cui la 
limitazione della collocazione degli autovelox 
e l'individuazione precisa dei tratti stradali dove 


possono essere utilizzati. Inoltre, 
sono stati introdotti vincoli 
riguardanti la velocità massima 
consentita per l'utilizzo degli 
autovelox e distanze minime 

tra segnali di limite di velocità e 
dispositivi. Con la luce verde al 
decreto Autovelox, già previsto 
dalla riforma del Codice della 
strada del 2010 (legge 120/2010 
del 29 luglio 2010), in discussione 
quindi da 14 anni e ora inserito 
nella nuova riforma del Codice 
della Strada appena approvato, 
finalmente si mette un freno all'uso 
dell'autovelox selvaggio da parte di 
amministrazioni che molto spesso 
hanno pensato che la sicurezza 
nella circolazione stradale può 
diventare una vera e propria boccata 
d'ossigeno per le casse comunali. 
Siamo lo Stato con più autovelox 
fissi, sulle nostre strade ne sono 
stati installati 11.130 contro i 4.700 
della Germania, seconda nazione e 
farne largo uso, e le multe portano 
nelle casse dei Comuni italiani 
oltre 1,5 miliardi di euro ma senza 


& auto 


miglioramenti sulla sicurezza 
stradale o investimenti per la 
manutenzione. 

Tornando al provvedimento, viene 
applicato «...ai dispositivi, alle 
postazioni di controllo e ai sistemi 
di misurazione della velocità 

sia di nuova installazione che 

già esistenti». Il tutto è riferito 
esclusivamente alle situazioni dove 
non viene applicata la contestazione 
immediata dell'infrazione. Infine, 


il decreto precisa che i dispositivi 

a bordo di un veicolo in movimento 
possono essere utilizzati senza 
contestazione immediata 
dell'infrazione solo nei casi in cui non 
sia possibile collocare postazioni 
fisse o mobili. Anche questi 
dispositivi, peraltro, devono essere 
resi visibili al cittadino. Comuni e 
Province avranno 12 mesi di tempo 
per disinstallare gli autovelox non 
conformi alle nuove regole. 


STRETTA AI COMUNI 

PIU ENTI PER DECIDERE 

DOVE INSTALLARLI 

Partendo dal posizionamento 
degli autovelox, i Comuni non 
potranno più decidere in maniera 
autonoma dove installare i sistemi 
di rilevamento ma dovrà avvenire 
di concerto con gli altri enti del 
territorio «...nel rispetto dei criteri 
della pianificazione operativa 
concordata in sede di Conferenza 
provinciale permanente». 


LA SICUREZZA È TORNATA AL PRIMO POSTO 


IN OCCASIONE del Question Time al Senato del 22 marzo, Il Ministro 

dei Trasporti e delle Infrastrutture Matteo Salvini ha commentato così le 
modifiche in materia di autovelox: «L'ideologia che prevede il dilagare di ZTL 

e zone a 30 kmall'ora penalizzanti per lavoratrici e lavoratori e autovelox 
installati in ogni dove, non per sicurezza ma per fare cassa, poco hanno a che 
fare con la sicurezza stradale, quindi buonsenso e concretezza senza ideologia. 
Con il nuovo Codice della Strada si interviene sia sulle sanzioni che sulla 
prevenzione, con un'attenzione alla formazione a partire dalla scuola. Mi sento 
di esprimere grande soddisfazione per l'approvazione del decreto autovelox. 
Nessuno può accusarci di aver fatto le cose in fretta o sulla base di posizioni non 
condivise per quanto riguarda il nuovo Codice della Strada. Il provvedimento 

è il risultato di un lavoro che dura da mesi e ha coinvolto più di cento realtà 
associative di settore e un quarto delle loro proposte sono state recepite. Sono 
contento che la Camera ha concluso i lavori per l'approvazione del ddl sulla 
sicurezza stradale esaminando tutti gli emendamenti». 


BANCOMAT 


Come scritto dal legislatore, 
l'obiettivo è quello di «evitare 
duplicazioni, sovrapposizioni nonché 
assicurare che il controllo del 
rispetto dei limiti di velocità risulti 
efficace, evitando, nel contempo, 

la contestuale effettuazione di 

più rilevamenti sul medesimo 

tratto di strada o nello stesso arco 
temporale». 


VIETATI GLI AUTOVELOX 

FISSI NELLE ZONE A 30 KM/H 
NON VALGONO DOVE | LIMITI 

DI VELOCITA SONO BASSI 

Punto fondamentale arriva dalle 
nuove norme in materia dell'esatto 
posizionamento degli autovelox. 
Sarà possibile installarli in aree 

a elevato livello di incidentalità, 
documentata impossibilità 

o difficoltà di procedere alla 
contestazione immediata sulla base 
delle condizioni strutturali. 

Sarà consentito dove il limite di 
velocità individuato non sia inferiore 
di oltre 20 km/h rispetto a quello 
massimo generalizzato, salvo 
specifiche e motivate deroghe. Ad 
esempio, sulle strade extraurbane 
principali, dove è previsto un limite 
di 110 km/h, il dispositivo può 
essere utilizzato solo se il limite 

di velocità è fissato ad almeno 90 
km/h, ma non per limiti inferiori. 
Altra indicazione, con un chiaro 
riferimento al proliferare di limiti ai 
30 km/h, è sull'ambiente urbano, 
non è possibile sanzionare per limiti 
di velocità inferiori a 50 km/h con 
le modalità previste dal decreto, 
essendo necessaria in tali casi la 
contestazione immediata. 


AUTOVELOX MOBILI 

NELLE CITTA 

NUOVE REGOLE PER NON 
ESAGERARE CON LE MULTE 
Novità anche per i dispositivi mobili 
su strade urbane. Partendo dalla 
distanza tra segnale e autovelox, ci 
dovranno essere almeno 200 metri 
sulle strade urbane di scorrimento 
e 75 metri sulle restanti. In caso 
di doppio controllo, bisognerà 
rispettare i 1.000 metri sulle strade 
urbane di scorrimento e 500 sulle 
strade di quartiere e urbane locali. 
Dove si potranno usare? Nei tratti 
dove il limite di velocità non è 
inferiore a 50 km/h sulle strade 
urbane di scorrimento, pari a 50 
km/h sulle urbane di quartiere e 
urbane locali, 30 km/h sulle urbane 
con corsie ciclabili, non inferiore a 


30 km/h sugli itinerari ciclopedonali. 


FINE DEGLI AUTOVELOX 
PER FARE CASSA 
DEVONO ESSERE VISIBILI 
SEGNALATI E NON NASCOSTI 
Quante volte è capitato di imbattersi 
in un autovelox posizionato in un 
punto “invisibile” o subito dopo un 
cantiere? Ora tutto questo non sarà 
più possibile. 

Infatti, per le strade extraurbane, 
deve intercorrere una distanza di 
almeno un chilometro tra il segnale 
che impone il limite di velocità 

e il dispositivo. Novità anche per 
quanto riguarda le spese legate 

alla contravvenzione. Potranno 
rientrare solo quelle per 
l'individuazione del trasgressore 
nelle banche dati pubbliche 

e non per spese legate alle 
apparecchiature o costi per recupero 
crediti o assistenza legale. 
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JEEP. COMPASS 


DISPONIBILE NELLE VERSIONI @2-HYBRID E «42 
SCOPRI LE OFFERTE DEDICATE SU JEEP-OFFICIAL.IT 


Consumo di carburante gamma Jeep, Compass 4xe (I/100 km): 2,0 — 1,9; consumo di energia elettrica 
(KWh/100km): 16,6 — 16,1; emissioni CO, (g/km): 47 — 44. Valori omologati in base al ciclo ponderato 
WLTP. Consumi di carburante di Jeep, Compass e-Hybrid (I/100 km): 6,0 — 5,6; emissioni di CO, (g/km): 
136 — 128. Valori certificati basati sul ciclo WLTP, aggiornati il 29/02/2024 e indicati a fini comparativi. | valori 
effettivi di consumo di energia elettrica, di carburante ed emissioni di CO, possono essere diversi e possono 
variare a seconda delle condizioni di utilizzo e di vari fattori. Jeep, è un marchio registrato di FCA US LLC. 


Jeep 


FREEDOM IS ELECTRIC 
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AUDI Q6 E-TRON MASERATI GRECALE FOLGORE —HYUNDAIIONIQ 5 N 


Prestazioni, dinamica di guida La versione elettrica da 550 cv Lasportiva che simula cambio 
e autonomia i suoi punti di forza non fa rimpiangere il termico e motore di un'auto a benzina 
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in edicola, online, sui social 
e in campo! 


Ogni settimana, il tuo quotidiano sportivo preferito 
ti aspetta in edicola con approfondimenti e 
interviste. In più, su tuttosport.com trovi an- 
che gli aggiornamenti in tempo reale dai 
campi agonistici ed amatoriali e sulla pagina 
Padel Social Club contenuti dedicati e tutte 
le informazioni sui tornei organizzati in tutto il 
territorio nazionale. Se ami il padel, giochi con 
Tuttosport. 


adel 


Social Club 


OPINIONE 


EMISSIONI ZERO 


ENZO VENNERI 
Fondatore 

di Fleetmatica 

ed esperto del settore 
dell'auto elettrica. 
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INTELLIGENZA ARTIFICIALE 
AL SERVIZIO DELL'ELETTRICA 


Ecco come le ricerche avanzate nel campo dell’AI 
miglioreranno gli standard della mobilità a zero emissioni 


QUALCHE TEMPO FA mi ero 
espresso sul fatto che alcune 
aziende produttrici di smartpho- 
ne avevano presentato dei pro- 
pri concept di auto elettriche, 
non trovando strano questo 
apparente sconfinamento. La 
vettura elettrica è qualcosa di 
più che un mezzo meccanico, 
la sua componentistica fatta di 
elettronica, processori e dispo- 
sitivi abilitati a elaborare dati, 
la rende più vicina a un robot 
su ruote, che alla sorella endo- 
termica. Abbiamo visto concept 
di Apple, Google, Xiaomi, giusto 
per citare qualche nome noto. 
Nel frattempo, le Case auto sto- 
riche, pur senza perdere di vista 
la produzione delle tradizionali 
auto ICE, hanno aumentato in 
maniera significativa il numero 
di modelli elettrici all'interno 
della Loro proposta, non più solo 
come declinazioni di auto en- 
dotermiche elettrificate, bensì 
pensate e progettate prima di 
tutto per essere elettriche. 

Tuttavia, come sempre accade 
durante i periodi di transizione, 
ci sono aziende che rallentano, 
altre che si fermano, poche for- 
tunatamente, ma per contro ci 
sono aziende che propongono 
prodotti nuovi, che diventano 


sempre più performanti e dimo- 
strano che La mobilità elettrica 
è una realtà ormai ineluttabile. 
Tra chi si è fermato nel proprio 
progetto di auto elettrica c'è Ap- 
ple, che ha deciso di concentra- 
re i propri sforzi e investimenti 
verso l'Intelligenza Artificiale. 
La notizia ha subito rianimato 
gli oppositori dell'auto elettrica, 
che ormai si attaccano anche a 
una “non notizia" per dimostra- 
re come “l'electric mobility" è 
un'idea senza futuro, visto che: 
“nemmeno Apple ci crede!”. 
Innanzitutto, anche se ti chiami 
Apple, per passare da un proto- 
tipo a una produzione in serie, sei 
consapevole dello sforzo econo- 
mico da sostenere, che non è pa- 
ragonabile a quello che richiede la 
realizzazione di uno smartphone, 
anche se il tuo fatturato è superio- 
re al PIL di diversi Paesi mondiali. 
Inoltre, anche se ti chiami Apple, 
in questo mercato, sei consape- 
vole che non saresti un punto di 
riferimento, perché quello c'è già; 
la Apple della “electric mobility" 
si chiama Tesla; al massimo per 
Apple il ruolo potrebbe essere 
quello di... un “Android”, ribaltan- 
do il paradigma noto nel mondo 
della telefonia. 

Uscendo da paragoni improponi- 


LE AUTO ELETTRICHE SONO COMPUTER 
SU RUOTE E LO SVILUPPO DELL'INTELLIGENZA 
ARTIFICIALE LE RENDERA PIU EFFICIENTI 


bili, penso che la focalizzazione di 
Apple verso il mondo della cosid- 
detta “AI”, non sia proprio fuori 
scopo per la mobilità elettrica. 
AL netto del contributo che l'AI 
può dare al mondo, se usata in 
modo virtuoso e sotto un rigo- 
roso controllo, tra i tanti campi 
di applicazione in cui essa può 
essere indirizzata, sicuramente 
l'automotive è tra quelli che ne 
trarrebbero parecchio giova- 
mento. 

Già oggi i veicoli elettrici che 
usiamo, sono dei “computer su 
ruote", che in ogni momento del- 
la giornata devono tenere sotto 
controllo lo stato della vettura, 
dalla temperatura delle celle, al 
loro stato di carica, fino al loro 
stato di salute; oltre a calcola- 
re in tempo reale l'autonomia 
residua e, pur ancora in modo 
estremamente limitato, gestire 
un po' di supporto alla guida. 
Immaginate con il perfeziona- 
mento della “Computer Vision", 
capacità di analisi visiva e dei 
relativi algoritmi, che è uno degli 
ambiti verso cui gli studi dell’AI 
si stanno rivolgendo, quale be- 
neficio potrà trarre la gestione 
della guida autonoma, facendola 
diventare uno standard consoli- 
dato nei nostri veicoli elettrici. 
Apple non avrà una propria au- 
to elettrica, ma chi può negare 
che non potrà fornire il proprio 
contributo sotto forma di piat- 
taforma AI al servizio dei veicoli 
elettrici? a 
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IL NUOVO 


@ GITA 


CONLA NUOVA 
PIATTAFORMA 
« _—L'AudiQ6e-tron 

è la prima vettura 
che viene realizzata 

STILE) nuova | JA 

piattaforma PPE del 
Gruppo Volkswagen. 


Audi Q6 e-tron 


DIMENSIONI 
Lunghezza 4,77 m 
Larghezza 1,93 m 
Altezza 1,64m 
Peso 2.325/2.350 kg 


MOTORIZZAZIONI 

Due motori elettrici, 
potenza 285 kW (387 cv) 
oppure 360 kW (517 cv) 
IN VENDITA DA: 

già disponibile 

Prezzo auto da: 


«79.500 


IL SUV ELETTRICO DEI QUATTRO ANELLI, 
REALIZZATO SULLA NUOVA PIATTAFORMA PPE, 
VUOLE DIVENTARE UN PUNTO DI RIFERIMENTO 
ASSOLUTO NELLA SUA CATEGORIA PER 
PRESTAZIONI, AUTONOMIA E DINAMICA DI GUIDA 


cmd» (@ 


E-MOBILITY 
AUDI Q6 E-TRON 


CONNESSA E CON L’IA 

Il gruppo che comprende strumentazione 
digitale e touchscreen centrale 

domina la plancia. Con l'ausilio 
dell'intelligenza artificiale riconosce 

23 lingue ed esegue circa 100 comandi. 


la sigla PPE 
rappresenta un importante passo 
avanti. Identifica la Premium 
Platform Electric, la nuova 
piattaforma dedicata alle prossime 
Audi della categoria. La nuova 
base elettrica debutta con quella 
che è una delle vetture più attese 
dalla dirigenza di Ingolstadt, la Q6 
e-tron. Secondo quanto dichiarato 


L'obiettivo era quello di farla 
somigliare alle altre Audi, comprese 
quelle di impostazione tradizionale. 
L'operazione è così partita 
dall'anteriore dove è in evidenza una 
bella griglia incastonata in un ampio 
inserto frontale che comprende 
anche i fari. Le luci diurne sono 
sistemate più sopra, ai bordi del 
cofano. Passo lungo, linea di cintura 


x 


La base elettrica prevede 
basilarmente due motori, uno 
anteriore asincrono da 150 kW e 
uno posteriore sincrono da 280 
kW. Le batterie agli ioni di litio 
sono modulari, con ciascuno degli 
elementi composto da 15 celle per 
una capacità complessiva di 100 
kWh, di cui 94,9 effettivamente 
utilizzabili. Questa base dà il la al 


alta e padiglione basso danno slancio 
alla vista laterale, con un posteriore 
che chiude dinamicamente grazie 

al lunotto inclinato. Tra le finiture 
raffinate ci sono le Luci anteriori 

e posteriori a Oled, con disegni 
particolari, compreso il triangolo 
d'emergenza visibile da dietro. 


lancio delle prime due versioni, la 

Q6 e-tron quattro e la SQ6 e-tron. Il 
tutto con la promessa di ridurre del 
30% il consumo e aumentare del 33% 
le prestazioni a parità di dotazione 
elettrica. La Q6 e-tron quattro è 
accreditata di 285 kW (387 cavalli), 
580 Nm di coppia massima ed è in 


apertamente, la nuova elettrica 
vuole fissare nuovi standard in 
materia di prestazioni, autonomia, 
facilità di ricarica, comportamento 
dinamico e anche design. Quello 
che è il nuovo Suv elettrico di 
mezzo dell'Audi si presenta con 
uno stile moderno ma non scarno. 


I sedili e Le 
finiture variano 
in funzione degli 
allestimenti. 
Dietro c'è 
spazio comodo 
soprattutto per 
due passeggeri. 


grado di accelerare da 0 a 100 km/h 
in 5"9 con una velocità di punta di 
210 km/h. Numeri più importanti, 
ovviamente, per la SQ6 che dispone 
di 360 kW di potenza (517 cavalli) 

e 795 Nm di coppia massima con 

un tempo di soli 4"9 nel passaggio 

da 0 a 100 all'ora e una velocità 
raggiungibile di 230 km/h. Notevole 
l'autonomia dichiarata nel ciclo WLTP 
che indica in 625 km il raggio d'azione 
della versione meno potente e 598 
km quello della SQ6. Valori come 
sempre teorici per le elettriche ma 
comunque superiori a quelli medi 
della categoria. I tempi di ricarica 
appaiono altrettanto promettenti, con 
la possibilità, in condizioni ottimali 
anche della colonnina disponibile, di 
passare dal 10 all'80% della capacità 
delle batterie in soli 21 minuti. 

Sulla famiglia debutta un nuovo 
sistema di infotainment, battezzato 
E3 1.2 con molte funzioni e comandi 
vocali che stimolano l'assistenza 


dell'intelligenza artificiale. La 
strumentazione digitale da 11,9" e il 
touchscreen da 14,5" sono integrati in 
un unico schermo ricurvo e avanzato 
rispetto alla plancia che riprende 

la sagoma della griglia anteriore. Il 
sistema è completamente connesso, 
in grado di interagire con altri veicoli 
dotati delle stesse funzioni e fornire 
svariate informazioni. In attesa della 
versione a due ruote motrici, che avrà 
il solo motore posteriore e batterie 
senza due moduli con una capacità 

di 83 kWh, sono stati definiti i prezzi 
delle varianti disponibili. Già ordinabili 
e in consegna a luglio, la Q6 e-tron 
quattro e la SQ6 e-tron sono in vendita 
a partire da 79.500 e 97.200 euro. 


| fari, anche a matrice di Led, 

sono integrati nella cornice attorno 
alla griglia principale, sopra. 

Il bagagliaio, sotto, ha un volume 
variabile da 526 a 1.529 litri. 


INQUADRANDO 
questo QR Cope 
POTRETE VEDERE 
IL NOSTRO VIDEO 
ESCLUSIVO SULLA 
AupI Q6 E-TRON 


E-MOBILITY © 
PORSCHE TAYCAN 


di FEDERICO COCIANCICH 


POTENZE 


ABBIAMO GUIDATO LA VETTURA ELETTRICA 
PIU POTENTE DELLA CASA DI STOCCARDA 


CHE SI CONFERMA COME RIFERIMENTO 


PER LE SPORTIVE DI 
TRE LE VERSIONI DI 


ALTO LIVELLO. 
CARROZZERIA 


E SETTE POTENZE DIVERSE DI MOTORI 


PRATICI ED ELEGANTI 
Aggiornati anche gli 
interni: ora il passeggero 
può guardare contenuti 
video in streaming sul 
proprio display senza 
disturbare il guidatore 

e sfruttare la ricarica 
wireless ad alta potenza 
per il proprio smartphone. 


Porsche Taycan 


DIMENSIONI Sport Turismo Turbo 
Lunghezza: 4,96 m 

Larghezza: 1,97 m 

Altezza: 1,39 m 

Peso: 2.350 kg (4WD) 


MOTORIZZAZIONI 

Uno o due motori elettrici con potenze 
di: 300 kW (408 cv), 320 kW (435 cv), 
340 kW (462 cv), 380 kW (517 cv), 

520 kW (707 cv), 570kW (775 cv), 
760kW (1.034 cv) 

Trazione integrale o posteriore 
Batterie da 105 0 89 kWh 


IN VENDITA DA: 

già disponibile 

Prezzo auto da: 

Taycan: da € 105.500 

Taycan Cross Turismo da € 118.000 
Taycan Sport Turismo da € 106.500 
Taycan Turbo GT da € 249.000 


QUANDO FU PRESENTATA 

nel 2019, la Taycan divenne 
immediatamente un riferimento 

nel campo delle vetture elettriche 
sportive ad alte prestazioni e 

con questo nuovo restyling 2024 
Porsche è riuscita a spostare 
ulteriormente verso l'alto l'asticella 
delle prestazioni. La nuova Taycan 

si basa sull'aggiornamento della 
piattaforma Jl1 e, rispetto alla 
prendente versione, è migliorata sotto 
quasi ogni aspetto, ora è più leggera, 
più veloce, più potente, con una 
maggiore autonomia e può vantare un 
tempo di ricarica super veloce: dal 10 
all'80% in appena 18 minuti. Pochi gli 
accorgimenti estetici, con un cofano 
leggermente più lungo, parafanghi 

più importanti, nuovi cerchi da 21 
pollici (che consentono 40 km in più di 
autonomia), nuovi fari a matrice Led, 
la nuova scritta Porsche nella fascia 
luminosa posteriore e tante migliorie 
tecniche. Prima tra tutte quella sulla 
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batteria da 105 kWh (disponibile 
anche da 89 kWh) che, pur perdendo 
9 kg, ha una maggiore densità 
energetica e consente un'autonomia 
di 678 km nel ciclo WLTP (berlina 

a sola trazione posteriore). Uno 

dei suoi segreti è La gestione della 
temperatura di ricarica, che adesso 
supporta un valore di punta di oltre 
320 kW per un tempo maggiore. Tre 
le carrozzerie disponibili: dalla berlina 
Taycan, alla versatile Taycan Cross 
Turismo, disponibile anche con un 
pacchetto off-road, fino alla Taycan 
Sport Turismo; sono disponibili sei 


PORSCHE 
ACTIVE RIDE 

Il sistema 

di sospensioni attive 
è uno dei segreti 
della nuova Taycan: 
permette 

la competa gestione 
dell'assetto, 
compensando — 


egregiamente RS "“ 
beccheggio e rollio. a 
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allestimenti ma non per tutte: base, 4, 
4S, Turbo, Turbo S e GT. Sono invece 
sette le motorizzazioni con potenze 
dai 300 kW (408 cv) della Taycan ai 
750 kW (775 cv) della Turbo S fino 

ad arrivare alla GT che vedremo 

in seguito, ancxhe a seconda se 
montano un doppio motore, trazione 
integrale, o solamente posteriore. 
Anche le prestazioni sono state 
notevolmente incrementate, la 
potenza massima con l'overboost 
della Turbo S arriva ora a 700 kW 
(952 cv), con oltre 1.100 Nm di 
coppia e accelerazioni nettamente 
migliori: ad esempio la Taycan e 

la Taycan Turbo S raggiungono 

i 100 km/h partendo da fermo 
rispettivamente in 4,8 e 2,4 secondi, 
0,6 e 0,4 secondi in meno rispetto 
alle versioni precedenti. Mettere a 
terra in maniera efficace tutta la 
potenza che i motori elettrici riescono 
a spigionare non è un'operazione 
banale, tanto più considerando il peso 
complessivo di 2.400 kg (compreso 
quello del guidatore). Eppure la 


nuova berlina si muove agilmente 

sia in autostrada, sia in collina, con 
tante curve e cambi di pendenza, 

e persino quando l'asfalto non è 
regolare. Questo grazie soprattutto 
alla tanta elettronica e al sistema di 
sospensioni attive Active Ride. Questa 
soluzione, opzionale rispetto alle 
sospensioni pneumatiche adattive di 
serie (dotate comunque di una doppia 
valvola per diversificare compressione 
ed estensione) è in grado di gestire 
perfettamente rollio e beccheggio 
generati dalle potenti accelerazioni. 
Come risultato si ha sempre la 
sensazione di avere il massimo 
controllo e una grande fluidità di 
guida, così da potersi concentrare 
solo sulle traiettorie. I drive mode 
sono quattro, Normal, Range, Sport 

e Sport Plus (la Cross Turismo ha 
un'ulteriore modalità Gravel per 
affrontare le strade bianche) e, nei 
modelli provvisti di pacchetto Sport 
Chrono e di Performance Battery Plus, 
è presente la funzione Push to pass, 
derivata dal mondo corse e attivabile 
tramite un pulsante sul volante, che 
dà un'extra spinta di 70 kW (100 

cv) per 10 secondi, così da trarsi 
d'impaccio anche nei sorpassi più 


La versione più estrema, Weissach, 
raggiunge i 100 km/h in soli 

2,2 secondi, comunque solo 2 decimi 
in meno rispetto alla Taycan Turbo S. 


complessi. L'unico limite riscontrato 
è nell'efficacia dei freni, seppur 
supportati da un efficiente sistema di 
recupero dell'energia che arriva a 400 
kW, non sempre in grado di arrestare 
repentinamente una massa così 
importante. 


TAYCAN TURBO GT 

È la Taycan adatta anche alla strada 
ma pensata per divertirsi in pista: non 
è un caso che abbia fatto registrare 
nelle settimane scorse i nuovi record 
della pista a Laguna Seca (1'27"87 
min) e Nurburgring (7'07"55 min). La 
versione Weissach, ancora più estrema 
grazie al fatto di avere solo i sedili 
anteriori, è più leggera di 75 kg e riesce 
sviluppare l'incredibile potenza di 

815 KW (1.108 cavalli) e 1.340 Nm di 
coppia; ha dischi freni carboceramici, 
una velocità massima di 305 km/h e 
raggiunge i 100 km/h da ferma in soli 
2,2 secondi e i 200 km/h in 6,4 secondi. 
Una tale accelerazione —- da provare 
esclusivamente in pista — è per cuori 

(e stomaci) forti: si premono il pedale 


SUPERSPRINT 


del freno e quello dell'acceleratore 
fino in fondo e quando sul cruscotto 
compare la scritta “Launch Control 
Ready" si rilasciano completamente i 
freni. L'esplosione di potenza proietta 
la vettura in avanti schiacciando il 
guidatore al sedile ma, nonostante 
durante la nostra prova la temperatura 
fosse piuttosto bassa (9 gradi) e 
l'asfalto ancora leggermente bagnato, 
l'elettronica e le sospensioni attive 
hanno lavorato in maniera egregia 
permettendo un lancio senza alcuno 
sbilanciamento. Le Turbo GT sfruttano 
inoltre pneumatici Pirelli P Zero R, 
sviluppati dal produttore italiano 
espressamente per questa vettura. 

In pista il comportamento è sempre 
preciso, e il volante in modalità Sport 
plus è estremamente sensibile; 


NUOVI RECORD 

Una Taycan Turbo GT leggermente 
modificata (con barre stabilizzatrici 
ed eliminando tutto ciò che non era 
strettamente indispensabile) 

ha stabilito i nuovi record di pista 
al Nùrburgring e a Laguna Seca. 


a Pei; 
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rispetto al pulsante Push to pass, 

qui c'è l'Attack Mode che fornisce 

una spinta aggiuntiva di 120 kW 

(163 cv), sempre per 10 secondi. 

Il tempo di reset tra un utilizzo e il 
successivo scende inoltre a soli 4 
secondi. Nonostante le prestazioni 
così elevate, ci ha sorpreso il fatto 
che l'autonomia rimanga piuttosto 
ampia, con ben 555 km a disposizione 
misurati nel ciclo WLTP. a 


di SIMONLUCA PINI 


TRIDENTE 
ALLA SPINA 


oi 


ARRIVA IL SUV ELETTRICO A MARCHIO 
MASERATI CON IL POWERTRAIN PIU 
POTENTE DA 550 CV E LA COLLAUDATA 
PIATTAFORMA GIORGIO. ALLA GUIDA 
LE EMOZIONI NON MANCANO DI CERTO 


MINIME 

DIFFERENZE 

Lo stile 

" della versione 
Maserati Grecale elettrica della 
Folgore Grecale non 
cambia se non 

DIMENSIONI in pochi dettagli 
Lunghezza 4,86 metri come la griglia 
Larghezza 1,94 metri LCA anteriore 
Altezza 1,65 metri rovesciata e 
Peso 2.480 kg modificata per il 
raffreddamento. 


MOTORIZZAZIONE 
Elettrica. Dual motor 
da 410 kW (550 cv). 
Trazione integrale 


IN VENDITA DA: 
gennaio 


Prezzo auto da: 


€127.100 


ESSERE LA VERSIONE più 
potente della propria gamma, senza 
però nessun pistone sotto al cofano. 
Oggi sembra quasi la normalità nel 
panorama automobilistico votato 
all'elettrico, ma lo diventa meno se si 
parla di Maserati. La protagonista? La 
nuova Grecale Folgore, Suv elettrico 
da 557 cavalli contro i 530 della 
versione V6 Trofeo. Se fino a qualche 
anno un Suv del Tridente poteva 
causare degli scompensi cardiaci a 
molti appassionati del Marchio di via 
Ciro Menotti, oggi la normalità vede 
anche l'arrivo della trazione elettrica. 
Prima di gridare alla blasfemia, è 
utile fare un veloce ripasso su cosa 
si nasconde sotto la carrozzeria della 
Grecale a elettroni. Si parte dalla 
piattaforma Giorgio, la stessa di Alfa 
Romeo Stelvio e Giulia (apprezzate in 
maniera unilaterale per il loro piacere 
di guida) ora dal passo allungato 

per assicurare più spazio a bordo e i 
centimetri necessari per la batteria 
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da 105 kWh, due motori elettrici che 
scaricano sulla trazione integrale i 
410 KW a disposizione, un reparto 
sospensioni con quadrilatero davanti, 
multilink dietro e molle pneumatiche 
in grado variare rapidamente l'altezza 
della vettura in base alla modalità 

di guida selezionata. Il tutto con 

500 chilometri di autonomia, con 
omologazione WLTP, a prova di 

ansia da ricarica. Messa accanto a 
una versione termica, la Folgore si 
distingue per una serie di particolari 
mirati partendo dalla calandra 
specifica con inserti in nero lucido 

su una base nero silk leggermente 
anodizzato. Sono in nero lucido 
anche splitter, maniglie, e minigonne 
laterali. I badge e le pinze freno sono 
entrambi in color rame, mentre le 
prese d'aria laterali sono illuminate. 
Non mancano cerchi in lega 

Aero da 19", 20" o 21" (a seconda 
del mercato), specificatamente 
studiati per garantire la massima 


COSA CAMBIA 

La versione elettrica si riconosce 
per il diffusore posteriore 
ridisegnato e naturalmente 

per la mancanza dei tubi di scarico. 


aerodinamicità. A bordo è 
praticamente tutto uguale, con i tre 
schermi plancia caratterizzata dalla 
presenza di tre schermi: il cruscotto 
digitale da 12,3 pollici, il monitor 
touch da 8,8" dedicato a vari comandi 
a partire dalla climatizzazione e lo 
schermo al centro da 12,3" da cui 
gestire il sistema d'infotainment 
MIA (Maserati Intelligent Assistant) 
ottimizzato per la versione elettrica 
e compatibile con Apple CarPlay e 
Android Auto. 

Ora però è venuto il momento di 
capire se la Folgore può essere una 
reale alternativa alla Trofeo. Sul 
fronte dell'accelerazione, l'elettrica 
perde qualche decimo visto i 4,1 
secondi contro i 3"8 della versione a 


benzina. Idem la velocità massima 
è inferiore (220 km/h contro i 280 
km/h) ma in questo è “colpa" del 
limitatore di velocità. Con la coppia 
massima il modello alla spina 
torna in vantaggio, 820 vs 620 Nm, 
ma complessivamente la Folgore 
convince per il pacchetto offerto. 
Nessun comportamento “on-off" 

di molte elettriche dall'elevata 
potenza ma una rotondità generale 
che ci convince lungo il nostro 
lungo trasferimento. Quando si 


UN DESIGN ELEGANTE 

La linea della versione elettrica della 
Grecale non perde in sportività. 

Le prestazioni in accelerazione 

da o a 100 km/h sono di 4,1 secondi PT 


LUSSO 

A BORDO 
All'interno 

= l'elevata 
dotazione 
tecnologica 
si sposa con 
materiali 
lussuosi 

e assemblati 
con la cura tipica 
del Marchio 
modenese, 


decide di alzare il ritmo, dopo aver 
selezionato la modalità Sport, la 
Grecale Folgore non si tira indietro 
mettendo a disposizione un pacchetto 
sterzo/assetto in grado di strappare 


un sorriso anche a chi è contro 
all'elettrico a prescindere. Nonostante 
un peso non certo contenuto, pari a 
quasi 25 quintali, il Suv modenese 
non ci mette mai in difficoltà e al 
contrario invita a chiederle di più. Per 
non farci mancare nulla decidiamo 

di uscire dall'asfalto e la testiamo 

in un off-road leggero. Nonostante 

it cerchio 21" pollici in dotazione, 
passiamo indenni un tratto dalla 
scarsa aderenza. Terzo rapido test 
arriva dal trasferimento autostradale, 
dove si apprezza tutta la silenziosità 
dell'elettrico. 

Testiamo anche una ricarica, con la 
possibilità di passare dal 20 all'80% 
di efficienza della batteria in meno di 
30 minuti grazie alla carica a 150 kW 
in corrente continua. a 


E-MOBILITY © 
HYUNDAI IONIQ 5 N 


di MICHELE LALLAI 


DIMENSIONI 
Lunghezza 4,71m 
Larghezza 1,94m 
Altezza 1,58m 
Peso 2.275 kg 


MOTORIZZAZIONI 
Doppio motore 

da 478 kW (650 cv) 
Batteria 84 kWh 


IN VENDITA DA: 
già ordinabile 

Prezzo auto da: 
€ 


LA COREANA SI “VESTE” DA SPORTIVA dì 
GRAZIE A UNA POTENZA DI 650 CV CON UNA 
SIMULAZIONE DI MOTORE A COMBUSTIONE 
CON CAMBIO A 8 RAPPORTI E SOUND. 

UNA DIMENSIONE FINORA INESPLORATA 
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LA'PRIMA 

Look aggressivo 

e la classica colorazione 
Hyundai N anche per 

la loniq 5, che diventa 

la prima sportiva 

del Marchio con trazione 
unicamente elettrica. 


of i 


a 


su 


SOLLENTE- 


RISPETTO ALL'ELEGANTE 
Ioniq 5, la nuova versione N viene 
stravolta da dettagli in nero lucido e 
rosso, carreggiate allargate, cerchi 
enormi e assetto che la avvicina 
all'asfalto in modo minaccioso. 
Risultato? È la prima Hot Hatch a 
batteria che si possa definire tale 

e che porta contenuti tecnici che 
puntano al massimo divertimento 
alla guida e la avvicinano al mondo 
delle endotermiche... e a quello dei 
videogame. Questa nuova elettrica 
dalle sembianze sportive vanta la 
stessa piattaforma e-GMP della 
standard, associata a un impianto a 
800V con cavi dal diametro ridotto e 
con batteria da 84 kWh che permette 
448 km di autonomia in ciclo WLTP. 
La ricarica a 350 kW rende possibile 
il passaggio dal 10 all"80% della 
batteria in appena 18 minuti. I motori 
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POT Dei 
ur 


SR n 
INQUADRANDO 

questo QR Cope 
POTRETE VEDERE 

IL NOSTRO VIDEO 
ESCLUSIVO SULLA 
NUOVA HYUNDAI 
Ionio 5N 


auto. 


sincroni a magneti permanenti da 
21.000 g/min sono due: uno da 166 
kW (226 cv) sull'asse anteriore e uno 
da 282 kW (383 cv) al retrotreno, per 
una potenza complessiva di 478 kW 
(650 cv) e 770 Nm di coppia massima. 
Lo 0-100 è coperto in 3,4 secondi e 
la velocità massima è di 260 km/h, 
mentre la massa complessiva è di 
2.275 kg. Numeri impressionanti, che 
hanno bisogno di essere scaricati a 
terra in modo efficiente, per questo 
l'auto è più bassa grazie a un assetto 
dedicato e la carreggiata cresce 
avvicinandosi ai 2 metri. Le gomme 
sono Pirelli PZero in dimensione 
generosissima, 275/35 su cerchi da 
21", che all'interno contengono enormi 
dischi freno autoventilati da 400 mm 
davanti e 360 dietro, stretti da pinze 
di derivazione sportiva. Lo schema 
sospensivo a controllo elettronico 


DETTAGLI DA CORSA 

Gli enormi cerchi da 21” nascondono 

un impianto frenante con dischi autoventilati 
da supercar, a sinistra. Il posteriore ora nel 
nuovo paraurti ingloba un estrattore, sotto. 


i 


vanta un sistema McPherson 
all'anteriore e un multilink dietro. Sono 
tantissime Le funzioni implementate 
nel software di controllo della 
vettura, compresi i-Pedal e guida 
autonoma di livello 2, ma preferiamo 
concentrarci sugli extra dedicati alla 
versione N, quelli più “fun”. I punti di 
forza sono due: in primis il sistema 

N e-Shift che attiva il contagiri nella 
strumentazione e simula le cambiate 
di un DCT a 8 rapporti, con curve di 
coppia realistiche e il tipico calcio 
sulla schiena nel cambio di marcia. 
A questo è associato L'N Active 
Sound che proietta all'interno della 
vettura (e all'esterno, con una certa 
discrezione) il suono di una vettura 

a motore termico, personalizzabile 
con tre diverse tonalità. A corredo, ci 
sono tutta una serie di impostazioni e 
modalità funzionali alla prestazione 
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e al divertimento, come L'N Torque 
Distribution che permette la 
ripartizione della trazione fra l'assale 
posteriore e quello anteriore (fino 

al 100% davanti o 100% dietro), UN 
Brake Regen che applica fino a 0,6 g di 
frenata rigenerativa nell'uso estremo, 
il Launch Control per partenze 
brucianti, il Drift Optimizer per fare le 
derapate controllate e, last but not 
least, il pulsante N Grin Boost, che 
per un tempo di 10 secondi scarica 

a terra 650 cv e 770 Nm di coppia. 
Senza il tastino, però, la potenza 
disponibile è sempre sopra i 600 cv 

e la coppia oltre i 700 Nm. Il tutto è 
settabile grazie a un nuovo volante 
con pulsanti multifunzione e grazie a 
una schermata dell'infotainment che 
sembra uscita dal menù opzioni di un 
videogioco di simulazione avanzato. 
Ed è qui che ci porta l'esperienza di 
guida. A bordo ci si trova come su una 
Ioniq 5, con i due schermi da 12,3" 

e la plancia molto simile, tranne che 
per il volante con i due tasti N Mode 
e la consolle centrale rivista con pad 
(protezioni) per le ginocchia. Quando 
però si mette “La prima" e si iniziano 
a fare accelerate e cambi marcia, si 
capisce che quest'auto è qualcosa di 
diverso. Chi ama i simulatori di guida 
troverà la stessa carica emotiva di 


di provare sensazioni vere. Questo non 
fa altro che dare una connotazione 
puramente ludica all'esperienza 

di guida e il divertimento tocca 

vette altissime. Su strada l'auto si 
comporta in modo eccellente, ha un 
grip esagerato che è da attribuire 
soprattutto alle gomme Pirelli P Zero, 
ottime in tutte le condizioni. In pista, 
la situazione cambia perché si può 
apprezzare l'elettronica che lavora 

al meglio: in ogni singola frazione di 
secondo, il sistema ripartisce la coppia 
fra assale anteriore e posteriore 
controllando la distribuzione della 
potenza e dando sempre una 
sensazione di controllo e sicurezza, 
nei curvoni veloci in appoggio si 

sente chiaramente lavorare il torque 
vectoring sia fra gli assi che sulle 
singole ruote, con un'efficienza 
esagerata in termini di velocità e tempi 
sul giro. Logicamente, il peso elevato 
costringe a una guida che “spigola” le 
curve più che la ricerca della massima 
velocità di percorrenza, ma il sorriso 
non sparisce dal volto per nemmeno 
mezzo secondo, anche perché va 
dannatamente forte! Abbiamo citato 
la sensazione “da videogioco" e a 

tal proposito il sound del motore più 
adatto all'esperienza, a parer nostro, 


VOLANTE SPECIFICO 
Interni che mantengono 

la sobrietà della loniq 5 
standard, ma con un volante 
multifunzione sportivo e una 
consolle centrale rivista con 
i pad per le ginocchia. | sedili 
sportivi sono avvolgenti 

ma anche comodi, 

e il poggiatesta integrato 
permette anche il montaggio 
delle cinture a 4 punti. 


non è quello che simula il normale 
motore a combustione ma quello 

più elettronico che ricorda i giochi 

di simulazione degli anni 2000. Ma 
questo compromesso fra elettrico e 
termico è dedicato agli appassionati 
di auto a batteria o ai petrolhead? 
Essendo una via di mezzo, potrebbe 
attrarre utenza da entrambi i lati, 

e preso con le dovute precauzioni, 
potrebbe mettere d'accordo due 
mondi che finora non sono mai andati 
a braccetto. In qualsiasi caso, il 
nostro consiglio è di provarla, perché 
in quanto novità senza termini di 
paragone sul mercato, ha bisogno 

di essere valutata e compresa con 

un adeguato test drive, e solo dopo 
deciderete se è meritevole dei 76.900 
euro necessari per acquistarla. a 


auto (#7) 


POTENZA E 


IL SUV E LA SUA VERSIONE COUPÉ 
SI AGGIORNANO NELLA TECNICA, CON 


UNA BATTERIA CON PIÙ AUTONOMIA, PE 
MA SOPRATTUTTO CON UN MOTORE n; 
PIÙ POTENTE ED EFFICIENTE P 


"Audi 04 0-t100... 
] DIMENSIONI" — 
€ Lunghezza 4,58 m 


i nezza 1,86m 
a 1,61/1,63m 
so 2.145/2.235 kg 


MOTORIZZAZIONI 
Un motore elettrico 
da 210kW (286 cv). 
Due motori elettrici 
da 210 kW (286 cv) 
0250 kW (340 cv) 


IN VENDITA DA: 
già disponibile 
Prezzo auto da: 


57.800 


RESTYLING 
PROGRAMMATO 

Tre anni dopo il lancio, 
la famiglia della Q4 
e-tron si rilancia con una 
superiore potenza 

ed efficienza di impiego. 


anto 


TECNICAMENTE più semplici di 
quelle con motori termici tradizionali, 
le auto elettriche permettono più facili 
cambi in corsa in materia di potenze 
di motori e capacità delle batterie. 

Si tratta infatti di modifiche che non 
richiedono sensibili e sostanziali 
mutamenti a strutture esistenti come 
avviene di solito. Così, dopo tre anni 
dal lancio della famiglia, La 04 e-tron 
si può rilanciare con un importante 
aggiornamento del motore posteriore 
e anche delle batterie. L'operazione 
di rilancio ha riguardato, prima di 
tutto, proprio il propulsore elettrico 
asincrono sistemato al posteriore. 
Che ha ricevuto un aumento di 60 
kW di potenza (82 cavalli) di 235 Nm 
della coppia per un totale di 210 kW 
(286 cavalli) e 545 Nm. 


I responsabili dell'Audi ci tengono a 
sottolineare che si tratta di incrementi 
percentuali del 40% e del 75%, 
ottenuti anche in virtù di una gestione 
termica migliorata del sistema 
elettrico, che integra un più efficace 
raffreddamento (e riscaldamento) 
delle batterie sino a una temperatura 
di 30°C. Le batterie sono agli ioni di 
litio e con una capacità effettiva di 77 
kWh. Perfezionamenti nella struttura 
chimica delle celle che formano 

il pacco degli accumulatori hanno 
permesso di allungare, secondo i 
valori di omologazione, l'autonomia di 
tutte le versioni di circa una quindicina 
di km, 19 per l'esattezza nel caso 
della versione d'accesso 45 e-tron 

a trazione posteriore. Nel caso dei 
veicoli elettrici rimane poi importante 


NOVITÀ DI SOSTANZA 

Poche le novità a bordo, 
conla collaudata disposizione 
dei comandi e lo schermo 
centrale, sotto, che gestisce 
anche le operazioni 

di ricarica della vettura. 


SS | Processo di carica attivo - 35 min rimanente/i 
L__ 
Obiettivo di carica 


la ricarica. Per quest'ultima c'è la 
novità di poter arrivare sino a 175 
kW di potenza, caratteristica che 
comporta la possibilità teorica di 
poter passare dal 10 all'80% della 
capacità delle batterie in soli 28 
minuti. Oppure di recuperare 175 
km di autonomia in 10 minuti. La 
Q4 e-tron garantisce anche, presso 
la rete abilitata dall'Audi, di avere 
un'autorizzazione automatica della 
ricarica senza bisogno di schede o 
collegamenti tramite applicazione. 
Disponibile, come prima, nella 
variante con carrozzeria tradizionale 


QUESTIONE DI CODA 


a Come in precedenza, la gamma 


della Q4 e-tron è proposta sia nella 
variante con carrozzeria tradizionale 
sia come Sportback con il padiglione 


spiovente all'indietro, a sinistra nella foto. 


oppure Sportback, la nuova 
elettrica si può avere anzitutto 
nella variante Q4 45 e-tron con 
trazione posteriore, potenza di 210 
kW (286 cavalli) e 545 Nm di coppia 
massima, quest'ultima uguale per 
ogni variante. Con la stessa potenza 
c'è La versione 45 e-tron quattro, 
con la trazione integrale garantita 
dalla presenza di un secondo 
motore asincrono collegato alle 
ruote anteriori. È il caso anche, a 

un livello superiore, della 55 e-tron 
quattro da 250 kW (340 cavalli), 

la versione più potente in listino 
con entrambe le configurazioni di 
carrozzeria. Tutte e tre le Q4 e-tron 
registrano miglioramenti in fatto di 
prestazioni con un tempo rispettivo 
di 6"7, 6"6 e 5"4 in accelerazione da 
O a 100 all'ora. Ossia con ritocchi 
rispettivamente di 1"8, 3 decimi 

e 8 decimi nei confronti di prima. 

La velocità massima, da parte 


sua, è autolimitata a 180 km/h 

che comunque sono 20 km/h in 

più rispetto a prima. Per quanto 
riguarda le autonomie, dichiarate 
con omologazione nel ciclo WLTP, 

si parla di 559, 537 e 534 km. Come 
sempre, bisogna pensare a un range 
effettivo di almeno un 20% in meno, 
comunque sempre dipendente da 
stile di guida e tipologia del percorso. 
La rivisitazione della Q4 e-tron 

ha previsto miglioramenti anche 

allo sterzo, reso più diretto, e alle 
sospensioni, che hanno una messa 

a punto più adatta alla guida 

sportiva. Una prima presa di contatto 
su autostrade e strade anche 
decisamente tortuose ci ha permesso 
di verificare la buona maneggevolezza 


CERCHI SPECIFICI 

Sotto, un primo piano di coda 
della Sportback. A destra, i cerchi 
a cinque razze in opzione da 20" 
alternativi a quelli di serie da 19". 


del mezzo pure nella variante a 

due ruote motrici, con consumi 
dell'energia nell'ordine di 22 kWh per 
100 km. Questo adottando uno stile 

di guida abbastanza incurante del 
risparmio di energia e dando fondo 
alle possibilità del mezzo non solo in 
autostrada. Per finire i prezzi: si parte 
da 57.800 euro per la versione di base 
e da 59.800 per la Sportback. a 


di CESARE CAPPA 


SFIDA TRA 


Volvo EX30 Twin Motor 
Performance 


DIMENSIONI 
Lunghezza 4,23m 
Larghezza 1,84m 
Altezza 1,56 m 
Peso da 1.960 kg 


MOTORIZZAZIONI 

Due motori elettrici 

315 kW (428 cv) e 543 Nm. 
Batteria da 69 kWh 


IN VENDITA DA: 
già disponibile 
Prezzo auto da: 


€ 47.700 


I GHIACCI 


ABBIAMO PROVATO LA PICCOLA VOLVO 
NELLA VERSIONE PIU POTENTE CON DUE 
MOTORI DA 428 CV TRA I LAGHI GHIACCIATI 
SVEDESI. DIVERTENTE ALLA GUIDA ANCHE 
SE CON IL FREDDO L'AUTONOMIA... 


(NON) TEME IL FREDDO 
Ovviamente 
l'affermazione non 
riguarda La Volvo EX30 
nella sua interezza, 
quanto la sensibilità 
della batteria rispetto 
alle temperature più 
rigide. Così l'autonomia 
cala, cala e cala! 


MENO DI COSÌ NON SI PUÒ 

Forse è l'abitacolo più minimalista tra quelli 
delle vetture in circolazione. Ci vuole 

un breve apprendistato per conoscere 

fino in fondo dove stanno tutti i “tasti”. 


NON C’È ALCUN ERRORE, 

è stata una scelta consapevole. 
Certo si tratta di una delle finaliste 
dell'Auto dell'Anno 2024 (vinta da 
Renault Scenic E-Tech) e al tempo 
stesso è stata protagonista di una 
delle nostre prove. In un modo 

o nell'altro l'abbiamo passata al 
setaccio questa Volvo EX30, ma in un 
modo o nell'altro mancava ancora 
qualcosa. La primavera è entrata nel 
vivo, ma un traverso sulla neve non 
si nega mai a nessuno. E sebbene 
sia prodotta (al momento) in Cina, il 
Marchio Volvo è di origine svedese 

— parte da tempo del Gruppo cinese 
Geely - pertanto un giro di prova sui 
ghiacci svedesi ci sembrava in linea 


con il tipo di prodotto. Anche perché 
a disposizione dei partecipanti non 
c'era solo la versione a due ruote 
motrici, ma anche la più performante 
con doppio motore elettrico. 

Prima di entrare nel dettaglio circa 
l'esperienza svedese, meglio fare un 
breve ripasso di Volvo EX30, vettura 
realizzata a partire dalla piattaforma 
SEA di Geely. Pianale nativo elettrico 
che dà i natali ad automobili come 
Smart #1 e #3. Ecco perché alcuni 
numeri si “sovrappongono”. Infatti 
proprio l'edizione a quattro ruote 
motrici di Volvo EX30 sviluppa una 
potenza complessiva di 428 cavalli e 
543 Nm di coppia motrice. Un risultato 
merito della presenza di una doppia 


OPEN SPACE 

Il tetto panoramico 
è un valore 
aggiunto. 
Nonostante 

le dimensioni 
compatte la Volvo 
EX30 sembra 
tutt'altro che 

una vettura dagli 
spazi angusti. 


motorizzazione elettrica, ciascuna 
per ogni asse. L'accumulatore della 
Twin Motor Performance è quello 
più grande tra i disponibili, ovvero 
quello da 69 kWh. Batteria del tipo 
nichel-manganese-cobalto (NMC), 
la cui capacità di assorbimento della 
potenza in corrente continua è di 
153 kW di potenza. Sulla Twin Motor 
Performance assicura un'autonomia 
pari a 460 km. Ma il freddo svedese 
non perdona, per cui anche con la 
carica completa non abbiamo mai 
lambito i 400 km. 

Lo stesso tipo di batteria è presente 
sulla versione a due ruote motrici, 

il cui motore elettrico è collocato 
sull'asse posteriore. I cavalli sono 272 
(200 kW) e La coppia è pari a 343 Nm. 
In questo caso l'autonomia è pari 
a 480 km, sempre che non siate al 
freddo in Svezia. 

Volendo, ma non era tra le vetture 
papabili al momento della prova 

sui ghiacci, esiste pure un taglio 

più piccolo di batteria, quello da 51 
kWh, che fa però riferimento ad un 
accumulatore del tipo litio-ferro- 
fosfato (LFP). L'autonomia scende a 
quota 344 km, mentre la potenza di 
ricarica in continua a 134 kW. 


Chiuso il ripasso, è giusto venire 

ai fatti. Partendo anche dal 
presupposto che l'abbondanza 

di cavalleria si fa sempre sentire 
quando si ha tra le mani una vettura 
che misura solo 2.650 mm tra gli 
assi e solo 4.233 mm da paraurti 

a paraurti. Una compatta fatta e 
finita con performance da sportiva 
di razza. Ghiaccio e controlli elidono 
qualunque velleità da rallista, 
nonostante la presenza delle gomme 
chiodate. Nulla a che vedere con 
quelle che equipaggiano le auto da 
rally, perché da questi parti si tratta 
sostanzialmente di una evoluzione 
rispetto alle nostre coperture 
invernali, con piccoli chiodi nelle 


QUEL TANTO CHE BASTA 

Partendo da un volume di partenza 

di 318 litri, il vano di carico di Volvo EX30 
non primeggia per volumetria. La soglia 
potrebbe essere in alto per alcuni. 


I CHIODI CI SONO 

Forse non si vedono per via delle neve 

e perché sono davvero piccoli 

in superficie. Ma le coperture 

delle auto in prova erano tutte chiodate. 


porzioni più esterne del battistrada. 
Un appunto per sottolineare che la 
sicurezza è sempre massima. E poi 
se si tratta di Volvo lo è ancora di 

più. Così in una situazione surreale 
come la guida su un lago ghiacciato, 
il fatto di poter guidare con i controlli 
disattivati non sempre stravolge le 
carte in tavola. Entro un certo angolo 


A RHD 94C 


di imbardata (relativamente ristretto) 
l'intervento da parte di controllo 

di stabilità e trazione è comunque 
immediato. E lo si percepisce molto 
di più sulla 2WD che sulla 4WD. 
Quest'ultima, complice anche la 
maggiore potenza, sembrerebbe 

più incline al traverso o comunque 
più divertente della prima su 

questo genere di fondi. In ogni caso 
una Volvo EX30 sul ghiaccio, pur 
conservando il suo minimalismo 
globale, sfodera quella malizia che 
spesso da una vettura elettrica non ci 
si aspetta. a 
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INQUADRANDO 
questo QR Cope 
POTRETE VEDERE 
IL NOSTRO VIDEO 
ESCLUSIVO SULLA 
Nuova Volvo EX30 


auto. 


di FRANCESCO FORNI 


A MAGGIORE. 


Riprende le linee 
della E-3008, ma è più 
lunga di 25 cm. 

E l'unico Suv del suo 
segmento che prevede una 
disposizione interna 

a sette posti. 


Lunghezza 4,79m 
Larghezza 1,89 m i 
Altezza 1,69m 

Peso N.D. 


Elettrica da 154 kW (210 cv), 
170kW(230 cv) 

e 235 kW (320 cv). 
è=Batterie da 73 e 98 kWh. 
Benzinamild hybrid 

1.2 da 136 cv. 
Benzina plug-in hy 


IN VENDITA DA: 
autunno 


Prezzo auto da: 
€ 
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DI STELLANTIS 


| PER OFFRIRE SETTE POSTI DI SERIE, 


E AUTONOMIA FINO A 660 KM 


AVANTI, C'È POSTO. Peugeot 
E-5008 allarga di nome e di fatto 

la nuova famiglia della Casa del 
Leone. A stretto giro dalla capostipite 
E-3008, l'auto che ha portato a 
battesimo nel Gruppo Stellantis 

la piattaforma STLA, arriva la 

sorella maggiore. Una sette posti, 
configurazione di serie in tutti gli 
allestimenti, che rispetto alla passata 
generazione guadagna 15 centimetri 
di lunghezza, arrivando a 4,79 metri 
con un passo quasi da limousine, 
ovvero 289 centimetri. 

Elettrica e a sette posti: certamente 
un'eccezione nel suo genere. 


MOSTRA | MUSCOLI 

La fiancata è massiccia e spigolosa, 
mentre il posteriore è caratterizzato 
da linee più classiche e squadrate 

in funzione di spazio e praticità. 


Dovrebbe avere un prezzo 
competitivo, ma non ancora 
annunciato. Ricordiamo che, nella 
precedente generazione, il delta tra 
3008 e 5008 era di circa 4.000 euro. 
Peugeot 5008, che sarà anche ibrida, 
offre anche la polivalenza della 

sua carrozzeria, a metà strada tra 

la capienza della monovolume e la 
praticità del Suv: il Costruttore ci 
crede, non a caso sarà assemblata 
nello storico stabilimento di Sochaux. 
Lo stile richiama il corso inaugurato 
da E-3008, con il posteriore, che pur 
offrendo maggiore spazio, in ogni 
modo si presenta con forme scolpite, 
molto più vicine al design del Suv- 
fastback che alla multi-spazio. 
Operazione riuscita con E-5008 in 
grado anche di fornire un bagagliaio 
da vera grande. Si parte da 259 litri 
con sette persone a bordo per arrivare 
allo standard di 748 litri con cinque 
passeggeri e a un massimo di 1.815 


litri con le ultime due file ripiegate. 

I tre sedili centrali sono reclinabili 

in modo indipendente e scorrevoli, 
permettendo di regolare gli spazi in 
base alle esigenze delle ultime due 
sedute in fondo. Alle quali viene in 
aiuto il sistema Easy Access che 
consente con una sola mossa di 
reclinare la fila centrale. 

A bordo spiccano il Panoramic 
i-Cockpit con grande elemento 

unico da 21 pollici, di serie a partire 
dall'allestimento GT, mentre 

Allure ha due display da 10" e la 
connettività totale con la presenza 
dell'intelligenza artificiale di ChatGPT. 
Ricca anche la dotazione di ADAS 

con la disponibilità di 40 sistemi di 
assistenza alla guida e alla sicurezza. 
Le motorizzazioni di Peugeot E-5008 
partiranno dalla versione con batteria 
da 73 kWh di capacità con sistema a 
400 Volt abbinata al motore elettrico 
anteriore da 210 cavalli di potenza 


e 345 Nm di coppia. L'autonomia 
dichiarata è di 500 chilometri nel 
ciclo combinato WLTP, circa il 5% 
inferiore alla E-3008. 

Da corrente continua accetta ricarica 
fino a 160 kW, essendo in grado 
recuperare 100 km di autonomia 
in circa 10 minuti e passare dal 20 
all'80% in mezz'ora. 

La E-5008 Long Range invece 
disporrà dell'accumulatore da 98 
kWh, annunciato con un raggio di 
azione di 660 km e abbinato a un 
propulsore da 230 cavalli e sempre 


INFOTAINMENT SCENOGRAFICO 
Punto forte dell'abitacolo, il Panoramic 
i-Cockpit con lo schermo curvo da 21” 


e ChatGPT integrato nel software. Il secondo 
schermo con i toggle personalizzabili, sotto. 


SETTE DI SERIE 


Per quanto riguarda la praticità, i posti sono sistemati 
su tre file. A seconda della disposizione dei sedili, il volume 
di carico varia da un minimo di 259 Litri a un massimo di 1.815. 


345 Nm. Per i più dinamici la dual 
motor, a trazione integrale, più adatta 
su percorsi impegnativi o con fondo 
scivoloso, dotata di propulsore 
anteriore da 213 cv con 350 Nm e 

di uno posteriore da 109 cv e 170 

Nm per 322 cavalli totali. Tutti gli 
accumulatori sono garantiti per otto 
anni, o 160.000 km e per il 70% della 
sua capacità di ricarica. 

Non solo elettriche, arriveranno anche 
le varianti termiche. La prima sarà la 
versione mild hybrid 48 Volt da 136 cv, 
abbinata al cambio a doppia frizione 


a sei rapporti che integra il motore 
elettrico, in grado di marciare per 
brevi tratti a zero emissioni e con un 
consumo annunciato di 5,6 litri/100 
km (17,8 km/litro). Sarà seguita 
dalla plug-in hybrid, annunciata 

con una potenza di sistema di 195 
cavalli, motore elettrico da 92 kW e 
termico da 150 cv, sempre una con 
una trasmissione e-DCS ma a sette 
marce. Accreditata di un'autonomia a 
zero emissioni fino a 80 km ai quali si 
aggiunge la capacità del serbatoio di 


benzina, ben 60 litri. a 
auto 


E-MOBILITY 
NAS 


PROCESSI 
PRODUTTIVI 
SOSTENIBILI 


POLESTAR lavora 

per ridurre la propria 
impronta di carbonio 
producendo auto 
elettriche, ma anche 
ottimizzando l'intero 
ciclo di produzione. Ne è 
un esempio la Polestar 
3. Il Suv ad alte 
prestazioni, dopo ricerca 
e sviluppo su materiali 
e assemblaggi, ha 
un'impronta inferiore 
rispetto a quella della 
più piccola Polestar 2, 
introdotta nel 2020, 
ovvero 24,7 tCO,e 
contro 26,1 tCO,e. 
Risultato raggiunto 
lavorando sulla 

catena di produzione, 
utilizzando alluminio 

e batterie realizzate 
con energie rinnovabili. 
Accortezze che hanno 
fatto la differenza. 
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GIOCO DI ALLEANZE IN GIAPPONE 


Accordo tra Subaru e Panasonic per la fornitura di nuove batterie 


SUBARU ACCELERA sull'elettrificazione. La Casa delle Pleiadi ha stretto un accordo di 
cooperazione con Panasonic per la fornitura di batterie cilindriche agli ioni di litio per le sue 
prossime auto a zero emissioni. I contatti tra le due aziende erano iniziati a luglio 2023, con 
l'obiettivo di arrivare a realizzare una partnership per trarre vantaggi comuni sullo sviluppo 

sia delle BEV sia degli stessi accumulatori. Sebbene non siano stati forniti ulteriori dettagli, 

che verranno comunicati in seguito, è possibile dedurre che il focus dell'accordo è sulle nuove 
batterie cilindriche agli ioni di litio di Panasonic, le 4680. Con 46 mm di diametro e 800 mm di 
altezza, sono più grandi rispetto alle precedenti 1860 e 2170. Inoltre sono progettate per essere 
parte integrante della struttura della vettura, portando vantaggi sui costi di produzione, ma 
soprattutto, sebbene non ci siano ancora specifiche ufficiali e la produzione non dovrebbe partire 
prima del 2025, puntano ad un aumento significativo della densità energetica. Ed è su questo 
che scommette Subaru per potenziare il proprio programma di elettrificazione delle future 
vetture. Al momento, l'unica BEV della Casa giapponese è la Solterra, nella foto, che monta 
gli accumulatori CATL. In futuro, secondo i piani del Costruttore, entro il 2028 arriveranno 
otto modelli BEV per puntare al 50% delle vendite di elettrificate entro il 2030. 


LANCIA, TORNA LO STORICO LOGO HF 
Sarà usato sulla Ypsilon più potente, poi su tutte le auto prestazionali 


PER LA NUOVA YPSILON Lancia rispolvera 
il suo passato. La versione più potente da 
240 cv, attesa nel 2025, avrà l'onore di 
fregiarsi del leggendario logo HF, completo 
di elefantino rosso, sigla che poi identificherà 
tutte le Lancia ad alte prestazioni. Il simbolo 
venne introdotto per la prima volta al Salone 
di Ginevra del 1960, quando un gruppo di 
appassionati fondò il club “Lancia Hi-Fi" (Hi- 
Fi sta per High-Fidelity), riservato a coloro 
che ne avevano acquistato almeno sei nuove 
vetture in fabbrica. Fu poi Cesare Fiorio, 

nel 1963, a usarlo, quando fondò la HF 
Squadra Corse Lancia. La prima a sfoggiarlo 
fu la Fulvia Coupé HF del ‘66 seguita dalla 
Stratos HF dal 1974 al 1978, dalla Delta 
Turbo nel 1983, ed infine dalle Delta 4WD, 
Delta Integrale e Delta HF Integrale 
Evoluzione. Leggende che dominarono il 
Mondiale Rally per decenni, con l'apice 
raggiunto con i sei titoli consecutivi 
conquistati tra il 1987 e il 1992. La storia 


dell'elefantino, invece, si perde tra mito e 
realtà. Pare che già nel 1953 fosse stato 
scelto come portafortuna da Gianni, figlio di 
Vincenzo Lancia e amministratore delegato 
della Casa automobilistica dal 1949 al 
1955. Il significato sarebbe da attribuire 
all'idea che, una volta lanciati in corsa, gli 
elefanti sono inarrestabili. Il simbolo del 
pachiderma al galoppo, dapprima raffigurato 
in azzurro e poi in rosso, pare provenire 
dalla mitologia orientale, come emblema 
benaugurante e come simbolo di vittoria, 
purché rappresentato con la proboscide 
protesa in avanti. 


PROTOTIPO DA RECORD 


Vision EOXX batte i suoi precedenti 
primati di efficienza in un test nel deserto 


NUOVO RECORD di efficienza per Mercedes Vision EQXX. 
Il prototipo, usato per testare le ultime tecnologie da 
trasferire sulle auto a batterie, ha percorso i 1.010 km che 
separano il Mercedes Center di Riad, in Arabia Saudita, 

da quello di Dubai, negli Emirati Arabi Uniti, in 14 ore e 

42 minuti, senza ricaricare. Si tratta del terzo collaudo di 
questo tipo, su strade aperte al pubblico. Il primo, di 1.008 
km, è stato condotto dalla Germania fino a Marsiglia, in 

11 ore e 32 minuti, a una velocità media di 87,4 km/h, con 
consumo medio di 8,7 kWh/100 km e finito con il 15% di 
ricarica e 140 km autonomia residua. Il secondo lungo 

i 1.202 km tra Stoccarda e Silverstone, viaggiando alla media di 83 km/h e consumando 

8,3 KWh/100 km. Quest'ultimo test, eseguito su un percorso tra i tratti extraurbani con 
molto traffico di Riyad e Dubai e traversate autostradali, è servito per mettere alla prova i 
sistemi della vettura nel caldo secco del deserto, e in particolare, il rendimento dei pannelli 
solari sul tetto, che hanno generato 1,8 kWh di energia, pari a 24 km di autonomia, oltre 

al funzionamento della gestione termica. E in queste condizioni Vision EQXX, viaggiando 
alla media di 79,4 km/h, ha consumato 7,4 kWh/100 km arrivando a destinazione con 
un'autonomia residua di 309 km, battendo così i suoi record precedenti. 


ZERO EMISSIONI allo scarico, non vuol dire zero emozioni al volante. L'avranno pensata 
così a Wolfsburg e per questo hanno presentato le novità di gamma GTX, sigla che identifica 
le ID più prestazionali, nella stessa filosofia seguita dalle GTI tra le endotermiche. Una 
famiglia di sportive BEV che, dopo la ID.4 e la ID.5, si allarga con la ID.3 GTX, che si 
differenzia dalla “normale", per dettagli specifici, come il diffusore posteriore, le minigonne 
e i cerchi da 20”, ma soprattutto per la scheda tecnica. Le due versioni a listino, GTX e GTX 
Performance, vantano rispettivamente 210 kW (286 cv) e 240 kW (326 cv). Ma non finisce 
qui, perché lo stesso tipo di aumento prestazione ha toccato anche la ID.7, l'ammiraglia 
elettrica, riservato però solo alla versione station wagon Tourer. La ID.7 GTX, dunque, 

oltre alle modifiche estetiche dedicate, come paraurti, diffusore posteriore e minigonne 
laterali, diventa cattivissima grazie al doppio motore, la trazione integrale e La potenza di 
sistema che tocca i 250 kW (340 cv). Infine, anche il minivan elettrico si aggiunge alla lista. 
L'ID. Buzz GTX mostra tutto il suo carattere sportivo dal design che si fa più sportivo per i 
paraurti specifici più aerodinamici e i cerchi da 19" o 21" in opzione. Ma soprattutto per la 
potenza a disposizione: doppio motore, trazione integrale di 240 kW (326 cv), come la ID.7, 
per bruciare lo 0-100 km/h in 6,5 secondi. 


Vision EQXX, è stata 
presentata al CES di Las 
Vegas del 2022. Si tratta 
di un laboratorio su ruote, 
che testa le tecnologie 
future dei veicoli a 
batteria della Stella. 


ID.3, ID.7 
Tourer e ID. 
Buzz entrano a 
far parte della 
gamma GTX. 
Il divertimento 
green aumenta 
con potenze 
che vanno da 
210 a 286 kW 


TUTTO 
LO SPORT CHE VUOI 
IN UN'APP 


CALCIO E CALCIOMERCATO - LIVE MATCH 
RISULTATI E STATISTICHE - MOTORI E ALTRI 
SPORT - NOTIFICHE ISTANTANEE 


SCARICA L’APP ORA! 


Vivi l'informazione sportiva a 360° grazie alla nuova App del Corriere dello Sport - Stadio: 
ora puoi seguire gli aggiornamenti in tempo reale dello sport nazionale e internazionale 
con un sistema di notifiche integrato e personalizzabile. Notizie, indiscrezioni, pagelle 
e novità di calciomercato. Inoltre, incontri, i dati di gioco, le classifiche e i calendari di 

ogni competizione e molto altro ancora. In più, la Formula 1, la MotoGP, le partite e gli 
aggiornamenti di Basket, Tennis, Volley, Padel e le ultime novità dal Mondo degli esports! 
Con la nostra App guadagni tempo e resti sempre aggiornato sulle tue passioni! 


> Google Play | @ App Store 


valutiamo, misuriamo, 
analizziamo con cura e professionalità tutte le automobili 
utilizzando i migliori strumenti di ultima generazione 
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ACCELERAZIONE, RIPRESA, 

VELOCITÀ, FRENATA, CONSUMO 

Ogni mese le nostre prove verità svelano 

le prestazioni reali delle auto sotto esame. 
professionisti e le strumentazioni 

di ultima generazione non mentono. 
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Analisi multimediale 


PROVA HI-TECH 
Calcoliamo i tempi di risposta dei dispositivi 
di infotainment. Analizziamo 

il funzionamento e le caratteristiche degli 
impianti installati sulle vetture in prova. 
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Rilevamenti strumentali 


TEST VERITÀ 

Le vetture sono sottoposte all'inappellabile 
giudizio dei nostri strumenti di rilevazione. 
Valutiamo velocità massima, accelerazione, 
ripresa, frenata, rumorosità, peso effettivo 

e consumi reali in tutte le condizioni di utilizzo. 


PER SPORTIVE VERE 

Tutte le auto dall’indole più dinamica 
le misuriamo alla prova cronometro: 
cioè facendo “hot lap” lungo 

la nostra pista di handling. 


RANGE ROVER SV e JAGUAR SVR si Val 
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Testi di ROBERTO GURIAN — Foto DOMENICO FUGGIANO 


LA DIVISIONE SVO DI JAGUAR-LAND ROVER SI OCCUPA 

DI SVILUPPARE LE VERSIONI PIU PERFORMANTI DEL 
GRUPPO. VE LE PROPONIAMO IN QUESTO SERVIZIO DOVE 
VI RACCONTIAMO LE DIFFERENZE TRA I VARI MODELLI 

E METTIAMO SOTTO TORCHIO LA PIU POTENTE DELLE TRE 


“FIRMATI 


LE TRE REGINE 

In fila indiana le tre protagoniste 

del nostro servizio, tutte realizzate 
dalla divisione SVO che si occupa 

di sviluppare i veicoli performanti del 
Gruppo Jaguar-Land Rover. Nell'ordine, 
in primo piano si vede la Range Rover 
Sport SV, al centro la Jaguar F-Pace SVR 
e chiude il gruppo la Range Rover SV. 
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hi conosce bene le sportive e le auto di prestigio 
che vengono dal Regno Unito ha certamente 
sentito parlare del reparto SVO (Special Vehicle 
Operation) del Gruppo formato da Jaguar e 
Land Rover. Attivo da una decina d'anni, il reparto ha iniziato 
l'attività sviluppando versioni altamente sportive della Ran- 
ge Rover Sport, identificata con la sigla SVR, e della Jaguar 
XE. In quest'ultimo caso proponendo una berlina chiamata 
SV Project 8 che ha aperto la strada al lancio della Jaguar 
F-Pace SVR, tuttora in listino nella sua ultima e più raffinata 
evoluzione. Il reparto SVO ha continuato ad agire di concerto 
con i due Marchi del gruppo, puntando però non soltanto sulle 
prestazioni ma anche sull'esaltazione del lusso. 
Così, dal 2022, la Land Rover ha deciso di applicare il badge 
SV (Special Vehicle) in ceramica alla variante di punta della 
più recente Range Rover, proposta in due versioni da oltre 
500 cavalli, di cui una ibrida plug-in. Ad essa ha fatto seguito 
un'agguerritissima versione SV della Range Rover Sport che, 
forse proprio per l'inclinazione dovuta al nome, ha stabilito 
nuovi record assoluti per la gamma Land Rover grazie a una 
potenza di ben 635 cavalli. In queste pagine, le abbiamo ri- 


Viste da dietro, le due Range Rover sono più facilmente distinguibili, 
dove quella classica che ha luci verticali anziché orizzontali e 
un lunotto più ampio. Nel mezzo la F-Pace più potente della famiglia. 
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unite entrambe per un'occasione speciale, aggiungendo alle 
due Range Rover più sportive e raffinate anche la versione 
aggiornata della Jaguar F-Pace SVR, sempre sulla cresta 
dell'onda ed eccellente compromesso tra versatilità d'impiego, 
prestazioni e maneggevolezza. 

La Range Rover Sport SV Edition One della nostra prova 
sfoggia il colore bronzo metallizzato opaco, esclusivo della 
versione di lancio. Cerchi in fibra di carbonio che lasciano in- 
travedere le pinze gialle di un potenziato impianto frenante a 
parte, si presenta con la tipica austera eleganza di ogni Range 
Rover che si rispetti, anche nella declinazione Sport. Delle tre 
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La Range Rover 
SV in prova 

è un'ibrida plug-in 
con la potenza 
recentemente 
salita da 510 a 
550 cavalli. Ha 
un'autonomia 
dichiarata 

in modalità 
elettrica di ben 
113 chilometri. 
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A sinistra, i raffinati interni 
della Range Rover SV, Sotto, 
sono in opzione i cerchi in lega 
da 22" dell'esemplare utilizzato 
per la nostra prova. In basso, 

i sedili rivestiti, anche in questo 
caso, con il tessuto Ultrafabrics. 


è quella che abbiamo avuto modo di provare in maniera più 
approfondita e la trovate nelle pagine seguenti. 

Le versioni SV della più classica Range Rover sono le due 
più potenti, come accennato, cui si aggiunge la variante 
turbodiesel da 350 cavalli. Insieme alla biturbo di punta 
che è spinta da un V8 benzina che sprigiona 615 cavalli, la 
gamma SV propone l'interessante ibrida plug-in P550e che 
è una delle protagoniste del nostro servizio. Disponibile solo 
nella configurazione di carrozzeria a passo corto, ha un sei 
cilindri turbo benzina a iniezione diretta di 3 litri sotto il cofano 
anteriore. È abbinato a un motore elettrico da 160 kW (218 
cavalli) per una potenza complessiva di 550 cavalli e una 
coppia massima di 800 Nm già a 2.000 giri. Le prestazioni 
sono da sportiva di razza, con una velocità massima autoli- 
mitata di ben 242 km/h e un tempo di 5" netti per accelerare 


IN PROVA 
RANGE ROVER SV e JAGUAR SVR 


JAGUAR SVR, LA 
PIÙ AGGRESSIVA 
Gli sfoghi dell'aria 
maggiorati sul 
cofano motore 
conferiscono 

un aspetto 
grintoso alla 
velocissima 
Jaguar 
F-Pace SVR. 


da 0 a 100 km/h. Il generoso pacco batterie da 38 kWh di 
capacità riesce ad offrire un'autonomia elettrica omologata 
e dichiarata di 113 km. Come al solito, si tratta di un valore 
massimo teorico secondo il ciclo WLTP, ma è comunque rea- 
listico pensare a possibili percorrenze tra 80 e 90 km se non 
si esagera nello spremere i 160 kW del propulsore elettrico. 
Sfruttando il potenziale di una colonnina di ricarica rapida 
da 50 kW, è potenzialmente possibile ricaricare all'80% la 
batteria in meno di un'ora. Anche in questo caso, ma con 
un raggio d'azione ancora più ampio, il beneficio di avere 
a disposizione una fonte di ricarica permette di utilizzare 


DIMENSIONI DIFFERENTI 

La vista laterale dei tre super-Suv realizzati dal reparto SVO mostra 
le differenti dimensioni: da sinistra a destra, la Range Rover SV è la 
più lunga con i suoi 505 cm; al centro la Jaguar è la più compatta 
con 475 cm mentre la Range Rover Sport è lunga 495 cm. 


quotidianamente la vettura per brevi e anche meno brevi 
spostamenti usando solo energia elettrica. 
Come si conviene alla tradizione delle Range Rover sino 


dai tempi della prima generazione, il lusso non manca, con 
finiture di livello superiore che giustificano un prezzo base di 
circa 210.000 euro. Specifici del modello in prova sono anche 
la tinta color rame metallizzato (in opzione a 9.202 euro) e 
gli speciali interni in tessuto tecnico Ultrafabrics (3.998 euro 
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di sovrapprezzo) color bianco, esclusivo dell'allestimento 
SV Intrepid e studiato proprio dal reparto SVO. 

Chi è disposto a mettere in secondo piano le finiture esa- 
gerate e il lusso estremo degli interni della Range Rover e 
vuole privilegiare invece maggiormente il divertimento di 
guida, trova nella Jaguar F-Pace SVR l'alternativa ideale 
sempre “firmata” SVO. Con dimensioni e un'altezza inferiori 
a quelli delle Range proposte con il Marchio SV, la F-Pace 
SVR offre una maneggevolezza superiore ma prestazioni 
che rimangono da vertice assoluto. Perfezionata dal reparto 
SVO, conta su un pregevole V8 sovralimentato da ben 550 
cavalli con una coppia massima di 700 Nm invece dei 680 
di partenza. Raggiunge i 286 km/h di velocità e accelera da 
O a 100 all'ora in 4" netti sfruttando la partenza assistita 


DESIGN 

A sinistra, 

il colpo d'occhio 
di strumentazione 
e console 

della F-Pace 

più sportiva. 

A destra, i cerchi 
in lega da 22" 
con le pinze 

dei freni dipinte 
in rosso. 


SPORTIVI 

A destra, 

i poggiatesta 

della Jaguar 
sono integrati nei ‘ 
sedili anteriori, | 

di foggia sportiva 

come si può 

vedere più 

in basso. La leva 

di comando 

del cambio, sotto 

a sinistra, è simile 

a quella delle 

Range Rover. 


disponibile. Anche il peso, contenuto al limite delle due ton- 
nellate ma non oltre, aiuta a districarsi nei percorsi ricchi di 
curve, come voluto da chi ha concepito un mezzo speciale 
che deve distinguersi dal resto della gamma F-Pace. 

La trazione al posteriore varia da un minimo del 50% a un 
massimo del 100% nella gestione integrale, in funzione del 
divertimento di guida. Specifici della SVR sono l'assetto irri- 
gidito, freni e ruote in lega (in opzione come nel nostro caso 
a 1.128 euro) che possono arrivare fino a 22" di diametro. La 
Jaguar F-Pace SVR è in listino a partire da 117.700 euro. er 
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VADO AL MASSÎMO 


ABBIAMO SOTTOPOSTO AINOSTRI TEST STRUMENTALI: 
LA-VERSIONE EDITION ONE CHE. SI È RIVELATA DAVVERO 
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VELOCITÀ MASSIMA CONSUMO MEDIO O — 100 km/h 
289,3 km/h 9,16 km/litro 3”71 
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estinata a chi vuole e può 

permettersi di esagerare, 

la Range Rover Sport SV 

Edition One è ora ai vertici 

della produzione Land Rover. Questo 
in fatto di prestazioni, sportività, lusso, 
allestimenti e anche prezzo. Arrivata 
alla terza generazione, la variante Sport 
si è avvicinata moltissimo alla Range 
Rover più classica. E come quest'ulti- 
ma, si propone con uno stile pulitissimo, 
caratterizzato da una carrozzeria liscia 
quasi come il guscio di un uovo. Non è 
facile distinguere il padiglione più bas- 
so di 5 centimetri, mentre è più facile, 
come si vede nelle foto, accorgersi di 
una griglia anteriore più sottile e di fari 
, più filanti. È diversa anche la sequenza 


Sdi prese d'aria nel paraurti, destinata a 


soddisfare la “fame" d'aria necessaria 
raffreddare motore e freni pronti a sforzi 
sicuramente fuori dal comune. 

L'indiscutibile eleganza della Range Ro- 
ver Sport si piega alle esigenze di mas- 
sima sportività solo con la presenza dei 


modernissimi cerchi in fibra di carbonio 
da 23" che lasciano intravedere fra le 
razze le pinze gialle dei freni. Le ruote in 
compositi contribuiscono alla riduzione 
di peso, mentre l'impianto frenante ha 
dischi carboceramici, forniti da Brembo 
con pinze anteriori a otto pompanti. 

Anche gli interni, come ci si può atten- 
dere, presentano finiture di pregio, con 
una qualità elevata pure delle plastiche 
di bordo. I quattro sedili sono regolabili 
elettricamente; quelli anteriori dispon- 
gono di memoria per le regolazioni per- 
sonali oltre che di schienali in fibra di 
carbonio. Sull'esemplare in prova sono 
rivestiti nel nuovo tessuto Ultrafabrics 
senza cuciture e dotati di poggiatesta 
integrati. Tra Le novità c'è quello che in 
Land Rover definiscono un sistema audio 
sensoriale. Funziona grazie a speciali 
recettori inseriti negli schienali mediante 
i quali guidatore e passeggero anteriore 
possono percepire sul corpo le vibra- 
zioni generate dall'impianto audio. Che 
è fornito dalla Meridian, si avvale di 29 


CARBONIO DENTRO E FUORI 

L'esclusiva Range Rover Sport SV 

è proposta con l'esemplare in prova 
nell'allestimento Edition One, 

unico disponibile nel primo anno 

di produzione della versione. Nel riquadro, 
un primo piano degli schienali dei sedili 
anteriori in fibra di carbonio, materiale 

di cui sono fatti anche i cerchy 


altoparlanti e ha una potenza totale di 
1.430 Watt. Il sistema multimediale Pivi 
Pro è stato aggiornato ed è imperniato 
su un grande touchscreen centrale da 
13"1. Senza tasti fisici, richiede un mi- 
nimo di assuefazione all'uso da parte 
di chi non lo conosce, con le barre la- 
terali che danno comunque immediato 
accesso al volume e alla gestione della 
climatizzazione. L'impianto è a quattro 
zone di regolazione della temperatu- 
ra con controllo della qualità dell'aria. 
L'abitabilità non difetta su un mezzo di 
generose dimensioni che ha un baga- 
gliaio grande, con schienali posteriori 
abbattibili elettricamente e altezza del 
piano di carico regolabile grazie alle 
sospensioni pneumatiche. 

Potenza e prestazioni sono nella prima 
riga del biglietto da visita della Range 
Rover Sport SV. Il V8 biturbo di 4,4 litri 
che la spinge arriva alla ragguardevole 
potenza di 635 cavalli nella fascia alta 
di regime, tra 6.000 e 7.000 giri. No- 
tevole la spinta in basso, grazie a una 


SCHEDA TECNICA 
RANGE ROVER SPORT SV 
EDITION ONE 


LUNGHEZZA 4.946 m 
LARGHEZZA 2.047 m 
ALTEZZA 1.820m 
PASSO 2.997m 
PESO A VUOTO 2.485 kg 
TRAZIONE Integrale 
POSIZIONE MOTORE Anteriore longitudinale 
TIPOLOGIA MOTORE Benzina turbo 
CILINDRI 8 a V di 90° 
CILINDRATA 4.395 cm 
ALESAGGIOE CORSA | 88,0 x 88,3 mm 
635 cv (467 kW) 
POTENZA MASSIMA @6.000-7.000 giri 
800 Nm 
COPPIA MASSIMA —|@1.800-5.855 giri 
CAMBIO Automatico a 8 marce 
Indipendenti ant., 
SOSPENSIONI Multilink post. 
A disco carboceramici 
FRENI autoventilanti 
285/40 R23 ant., 
LL Eu] 305/35 R23 post. 
CAPACITÀ SERBATOIO | 90 litri 
CAPACITÀ BAGAGLIAIO | 450/1.491 litri 
PREZZO DELLA VETTURA PROVATA 
CON GLI OPTIONAL MONTATI 


241.284 @uro (IVA inclusa) 
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QUELLA LUCE ROSSA CHE SA DI SV 

In alto, la presa d'aria e i fari anteriori della Sport sono più sottili 
di quelli della Range Rover più classica. Sopra, la leva 

di comando di destra per l'inserimento manuale delle marce 

del cambio. Come nell'altra, si illumina di rosso nella modalità SV. 
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RILEVAMENTO 


MODALITÀ TR ALTEZZA DI MARCIA DEI GUADI 


TRAZIONE CONTROLLATA VIA TOUCH 

La gestione della trazione integrale si effettua dalle pagine dello schermo centrale 

a comando tattile del sistema di infotainment. Da questa è possibile bloccare i differenziali 
oltre ad avere le principali informazioni relative alla marcia in fuoristrada. Nelle altre 


a disposizione si possono regolare l'altezza da terra in movimento e rilevare l'altezza dei guadi. 
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coppia massima di ben 800 Nm che 
si sviluppa già a partire da 1.800 giri. 
Nella modalità di utilizzo SV, attivabile 
immediatamente grazie a un tasto sul 
volante, la Range Sport può accelerare, 
come abbiamo rilevato, da 0 a 100 km/h 
in soli 3"71: meglio dei 3"8 dichiarati. 
Fanno impressione anche i soli 10"29 
necessari per raggiungere i 180 all'ora 
e il chilometro con partenza da fermo 
coperto in 21"43 uscendo a 241,3 km/h 
dalle fotocellule. Non male davvero per 
un veicolo che sfiora le due tonnellate 
e mezzo di peso. 

Come è logico, con le prestazioni au- 
mentano i consumi, anche in maniera 
vertiginosa dato che insieme a potenza 
e peso va aggiunta la trazione integrale 
tra i fattori che li condizionano. La media 
rilevata è di una percorrenza di 9,167 
km/litro, ma non è difficile scendere 
verso e anche sotto i 6,328 km/l della 
marcia urbana. Crediamo comunque che 
il cliente medio di quest'auto non abbia 
la minima preoccupazione al proposito... 


Su strada è possibile beneficiare del 
sistema di sospensioni pneumatiche 
interconnesse specifico della versione 
SV, in grado di ridurre ai minimi termini 
rollio e beccheggio nella guida sportiva 
e abbinato alle quattro ruote sterzanti. 


Un'incredibile versatilità, con la possibi- 
lità di affrontare anche fuoristrada molto 
impegnativo, contraddistingue la vettura. 
Le modalità di impiego sono numerose: 
Fuoristrada, Terrain Response, Comfort, 
Dynamic e, come accennato, SV. Sul- 


CERCHI IN CARBONIO 

La Range Rover Sport SV 

monta cerchi in fibra di carbonio 
da 23" di diametro con pinze 
Brembo gialle ad otto pistoncini. 
| dischi sono carboceramici. 


MODALITÀ FUORISTRADA 
Estremamente versatile, 

la più potente delle Land Rover 
offre prestazioni di rilievo 
assoluto ma anche la possibilità 
di affrontare impegnativi 
percorsi in fuoristrada. 


lo schermo centrale si può accedere 
a schermi dedicati per il controllo del 
blocco dei differenziali, le regolazioni in 
fuoristrada e anche la visione di una tele- 
camera ad hoc. Attivando la modalità SV 
la strumentazione digitale sotto gli occhi 
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del guidatore fa apparire un contagiri al 
centro con indicatore di potenza e coppia 
a sinistra e accelerometro a destra. Le 
leve di comando del cambio al volante si 
illuminano di rosso, passando a questa 
tonalità dal bianco delle altre modalità. 
Pur facendo i conti con dimensioni e 
peso, la Range Rover Sport SV si lascia 
volentieri strapazzare nella guida sporti- 
va. L'assetto, ribassato rispetto a quello 
delle sorelle in gamma, contribuisce 
a un'ottima tenuta anche nel lento e 


regge accelerazioni laterali sino a 1,1 
g. Volendo sfidare i limiti di velocità, va 
tenuto conto dell'inerzia di una massa 
comunque da non sottovalutare, adot- 


(114) auto 


— 


D 


* 


tando quindi uno stile di guida pulito. La 
resa nei curvoni autostradali è comun- 
que ottima, con un eccellente livello di 
comfort garantito dalle sospensioni a 
controllo pneumatico. Buona la precisio- 
ne dello sterzo e funzionale il comando 
manuale del cambio che, come sugli al- 
tri modelli del servizio, è un automatico 
a otto marce. La vettura adotta di serie 
gomme Michelin Pilot Sport All Season, 
eccellenti in ogni condizione ma che 
nello specifico dello spazio di frenata 
forse non sfruttano tutto il potenziale 
dell'impianto. Per un Suv da 25 quintali 
fermarsi in soli 35 metri da 100 all'ora 
è comunque tanta roba. a 
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QUATTRO POSTI SINGOLI 

Sopra, il ruotino di scorta sotto 

il piano di carico del bagagliaio. Sotto, 

i quattro sedili a regolazione elettrica, 
con la possibilità di ospitare un eventuale 
quinto passeggero tra i due posteriori. 


VELOCITÀ MASSIMA 289,3 km/h km/h 
ACCELERAZIONE DA 0 A 100 km/h 311 (D) 
RIPRESA DA 80 A 120 km/h 3"30 Dichiarata 290 
SPAZIO DI FRENATA A 100 km/h 35,0 m | * Selettore marce in Drive. 
CONSUMO MEDIO RILEVATO 9,167 km/l km/h 
Velocità km/h Tempo let 
0-60 2"05 17,9 
0-80 2"80 32,7 
0-100 dichiarato 3"80 — 
0-120 4"88 91,6 
0-140 6"29 142,6 
0-160 8"01 214,6 
0-180 10"29 322,3 
Distanza metri Tempo Velocità d'uscita km/h 
0-100 5"12 124,0 
0-400 11"79 191,8 
0-1.000 21"63 241,2 
km/h in 
Velocità km/h Hole Le 
80-100 1"84 44,8 
Sopra, il poderoso V8 di 4,4 litri biturbo installato sotto il cofano anteriore. 
Sviluppa una potenza di ben 635 cavalli con una coppia massima di 800 Nm per 80-140 4"83 1449 
prestazioni da sportiva di razza. È il più potente propulsore su una Range Rover. î ! 
80-160 6"6l 219,1 
80-180 8"88 326,6 
39,0 M 
km/h 
bra effettiva Ni) di arresto Tempo di arresto 
Sopra, la strumentazione digitale standard della vettura, che poi CONSUMO MEDIO RILEVATO km/litro d 
muta radicalmente nella modalità SV. Sotto, in evidenza le misure . . : 
del bagagliaio con schienali posteriori abbattibili elettricamente. Velocità effettiva st fritte effettiva 
SE = — 
Extraurbano 8,451 761 
In città 6,328 570 
130 km/h 8,954 806 
90 km/h 12,934 1164 
(EN 
D_ ai 
Autonomia con 50 euro* Autonomia media 
Ibbeuro = S0litm 
Costo pieno Capacità serbatoio 
*Prezzo del carburante al 15/3/2024: 1,845 euro. 
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IN PROVA © 
MAZDA MX-30 R-EV 


L'IBRIDO 


ELETTRICO E ROTATIVO 
Già apprezzato 

su alcune Mazda 

del passato, il motore 
Wankel rotativo ritorna 
sulla MX-30 e-Skyactiv 
R-EV con il compito 

di ricaricare quando 
serve il pacco 

batterie da 17,8 kWh. 


N 

” RILEVAMENTO CENTRO PROVE AUTO 
VELOCITÀ MASSIMA AUTONOMIA (in elettrico) O — 100 km/h 
141,3 km/h 102 km g”4l 
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COL WANKEL 


AURIZIO VOLTINI — Foto DOMENICO FUGGIANO 


ZIONE ELETTRICA DA 170 CV 

INATA A UN MOTORE WANKEL_ 
ROTATIVO CON FUNZIONE “RANGE 
EXTENDER” RENDE UNICA LA MAZDA 
MX-30 R-EV NEL PANORAMA DELLE 
ELETTRIFICATE PHEV, LIBERANDOLA 
DA VINCOLI DI AUTONOMIA 


croto (© 


i sono motore elettrico 

e termico a benzina, as- 

sieme a una batteria di 

trazione, quindi la Mazda 
MX-30 e-Skyactiv R-EV dovremmo con- 
siderarla un'ibrida PHEV. Ma in realtà la 
propulsione alle ruote è esclusivamen- 
te elettrica, alimentata dal pacco bat- 
terie e dal cosiddetto “range extender". 
Insomma, quella della Mazda MX-30 
e-Skyactiv R-EV è un'interpretazione 
del tutto particolare (seppur non unica) 
sul tema delle vetture elettrificate. E se 
il vostro sogno è quello di poter guidare 
un'auto a batteria senza però l'assillo 
dell'autonomia perché potrete rifornirvi 
a un qualsiasi distributore come per una 
normale auto a benzina o Diesel, ecco 
che questo desiderio diventa realtà. Per 
spiegare questa vettura del Sol Levan- 
te, è dunque doveroso iniziare con una 
piccola trattazione tecnica (oltre a quel- 
la specifica, a parte) in modo da capire 
e valutare appieno tutte le conseguenze 
pratiche. In questo momento, basti 
sapere che è solo il motore elettrico 
da 170 cva essere collegato alle ruote, 
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mentre quello termico da 74 cv — che 
ha l'ulteriore particolarità di essere di 
tipo Wankel rotativo — serve in pratica 
come generatore per fornire energia 
elettrica al bisogno, in particolare al 
pacco batterie da 17,8 kWh. 

Purtroppo con questo layout mecca- 
nico la potenza alle ruote non è mai la 
somma di quelle dei due motori, ma 
solo quella del propulsore elettrico. L'a- 
spetto positivo è che, di fatto, la guida 
è in tutto e per tutto quella di un'auto 
elettrica 100%, risultando quindi molto 
piacevole e fluida. Aggiungendo, rispet- 
to alle tradizionali ibride, la quasi totale 
assenza di vibrazioni caratteristica del 
motore Wankel. Mentre per l'alimenta- 
zione si può ricaricare direttamente il 
pacco batterie a una colonnina oppure 
fare rifornimento di benzina a qualun- 
que distributore. Inoltre una levetta 
sul tunnel permette di impostare la 
modalità di guida che vogliamo. Delle 
tre possibili, a ogni avviamento si torna 
in Normal: è un mix tra utilizzo elettrico 
e ricarica automatica, che grossomo- 
do si attiva quando la batteria scende 


In tutte le versioni, la MX-30 offre il quadro 
strumenti digitale da 7" unitamente a 
head-up display e allo schermo centrale da 
8,8" che gestisce un sistema infotainment 
al quale può essere abbinato un hi-fi Bose. 
Interessanti alcune finiture in sughero. 


sotto il 50% circa. Il motore Wankel 
dà un aiuto anche quando chiediamo la 
massima potenza e serve più energia 
all'elettrico di quanta La batteria possa 
offrire. Poi c'è EV per forzare la guida 
solo elettrica, e Charge per far ricari- 
care al 100% (o un altro valore preim- 
postato) la batteria con il Wankel: ciò 
risulta utile in previsione di un utilizzo 
prossimo solo elettrico, per esempio 
se ci si sta recando in una città che ha 
dei limiti alla circolazione. Inoltre la 
ricarica rigenerativa si può regolare 
su cinque livelli tramite le palette al 
volante, e un'impostazione che abbiamo 
apprezzato è che ad ogni avviamento 
si torni al livello intermedio, anziché 
zero come su altre vetture. Bene anche 
la presenza del tasto hold che evita i 


Segue a pag. 121 


MAZDA MX-30 R-EV 


LUNGHEZZA 4.395 mm 
LARGHEZZA 1.795 mm 
ALTEZZA 1.555 mm 
PASSO 2.655 mm 
PESO A VUOTO 1.778 kg 
TRAZIONE Anteriore 
POSIZIONE MOTORE Anteriore 
MOTORE ELETTRICO Elettrico sincrono in CA 
MOTORE TERMICO Wankel doppio rotore 
GILINORATA ia equivalenti) 
POTENZA MASSIMA 75 cv (55 kW) 
MOTORE TERMICO @4.500 giri 
COPPIA MASSIMA 117 nm @4.000 giri 
MOTORE ELETTRICO |125KW(170cv) 
POTENZA MASSIMA DI SISTEMA | 170 cv 
COPPIA MASSIMA COMBINATA | 260 Nm 
BATTERIA 17,8 kWh 
CAMBIO A rapporto singolo 
SOSPENSIONI AAA 
Ant. a disco ventilati 
FRENI 326 mm, post. 
a disco 303 mm 
PNEUMATICI 215/55 R18 
CAPACITÀ SERBATOIO 50 litri 
CAPACITÀ BAGAGLIAIO 350/1.155 litri 


PREZZO DELLA VETTURA PROVATA 


CON GLI OPTIONAL MONTATI 
@ Uro (IVA inc 


Una particolarità 

della MX-30 è 

quella di avere le 

porte posteriori TT 
che si aprono ___ 

“a rovescio", 

con assenza 

del montante 

centrale. Ma per 
aprirle occorre 
che siano già 
aperte quelle 
anteriori: non 

c'è maniglia 
esterna. 


lusa) 


Tr 3200] 
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In tutte le versioni di MX-30 i fari sono esclusivamente a Led, 
ma in questo caso specifico quelli anteriori hanno una particolare 
“firma luminosa". Si notano anche le ruote che sono sempre da 18 pollici. 


COM'ÈFATTO 


IL WANKEL 
“ROTANTE” 


LA MX-30 rappresenta il ritorno nel- 
la produzione di serie automobilistica 
del motore Wankel a pistone rotativo. 
Una tecnologia nella quale Mazda aveva 
maturato una grandissima esperienza 
nel secolo scorso, culminata in campo 
stradale con le iconiche coupé RX-7 e 
RX-8, e in campo sportivo con la 787B 
quadrirotore Prototipo Gr. C che vinse 
addirittura la 24 Ore di Le Mans nel 1991. 
Ma non è solo una questione di tradizio- 
ne storica. I vantaggi del motore rotativo 
Wankel sono: semplicità, leggerezza e 
compattezza, oltre a vibrazioni presso- 
ché nulle. Oltre al peso, anche il bari- 
centro resta basso, con i tipici vantaggi 
in termini di guidabilità e taratura delle 
sospensioni, che possono restare mor- 
bide e confortevoli senza pregiudicare 
la stabilità in curva. 

Il motore Wankel si chiama “rotante” 
perché non c'è un pistone che si muove 
in modo lineare come sui propulsori 
tradizionali ma c'è un pistone di forma 
triangolare (chiamato rotore per via 
del movimento che compie) che ruota 
comprimendo lato per lato la miscela 
aria-benzina in tre camere di scoppio. 
Purtroppo, il motore rotativo non aveva 
solo note positive: tra gli svantaggi vi 
erano la ridotta durata dei segmenti di 
tenuta e un elevato livello di consumi 
ed emissioni, dovuti principalmente alla 
forma sfavorevole della camera di com- 
bustione: troppo allungata, per di più 
con il pistone che nel suo movimento 
tende a “sfuggire” al fronte di fiamma. 
Tuttavia nell'impiego sulla MX-30 tali 
negatività del motore vengono ridotte 
considerevolmente, visto che il suo uti- 
lizzo è limitato nel tempo e avviene a 
un regime costante (non dipende dalla 
velocità dell'auto) e quindi ottimizzato 
nel rendimento. Aiutano inoltre la pre- 
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senza di rivestimenti interni ceramici e 
dell'iniezione diretta. 

Ricordiamo che sulla MX-30 a “muovere 
le ruote" è sempre e solo il motore elet- 
trico, un'unità da 170 cv con 260 Nm di 
coppia. Il nuovo motore Wankel da 830 
cm? di volume (anche se per la cilindrata 
ufficiale il valore va moltiplicato per 
due, e così sul libretto figurano 1.660 


UNITÀ COASSIALI 
L'immagine mostra la semplicità intrinseca del gruppo con motore Wankel 
rotativo montato sullo stesso asse di generatore e motore elettrico, soluzione 
che si riflette positivamente su ingombri e pesi di questa configurazione. 


cm?) viene utilizzato solo in funzione di 
“range extender", cioè come generatore, 
per dare energia sia alle batterie sia 
direttamente al motore elettrico, ed è in 
grado di erogare 74 cv e 116 Nm. Infine, 
mentre il sistema elettrico è alimentato 
da una batteria agli ioni di litio da 17,8 
kWh, il Wankel può contare su di un 
serbatoio di benzina da 50 litri. 


< Segue da pag. 118 


“trascinamenti"” da fermo senza dover 
premere necessariamente i freni. 
Nella guida di tutti i giorni, i 170 cv 
disponibili si rivelano sufficienti, e del 
resto sono di più rispetto ai 145 cv del- 
la MX-30 in variante solo elettrica a 
batteria, compensando così anche la 
differenza di peso: sono 1.778 kg per 
la R-EV contro 1.645 kg per la BEV. 
Per completare il confronto tra le due 
versioni, la batteria da 17,8 kWh della 
R-EV pesa 188 kg, contro i 310 kg della 
corrispettiva da 35,5 kWh. 

All'atto pratico la reattività della MX-30 
provata ha permesso un buono scatto 
da fermo, peraltro migliore di quan- 
to dichiarato ufficialmente, visto che 
abbiamo raggiunto i 100 km/h in 8"41 
(anziché 9"10). La velocità massima è 
autolimitata a 140 orari (141,3 km/h 
effettivi) e il comportamento stradale 
“misurabile” è positivo anche in quanto 
a frenata, con 33,2 metri necessari per 
arrestarsi dai 100 orari. 
Doverosamente più articolato, vista la 
filosofia di questa vettura, è il discorso 
sull'autonomia. Va detto che nella guida 


MENO 

PEZZI, PIÙ 
SEMPLICITA 

E qui evidente 

il numero ridotto 
di componenti 
tipiche di un 
motore Wankel, 
in questo caso 

a doppio rotore, 
mentre la 787B 
vincitrice a Le 
Mans ‘91 (sotto) 
aveva un motore 
a quattro rotori 
da 700 cv. 
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QUASI TRIANGOLARE 

Questo è il pistone trocoidale, 
ma meglio chiamarlo rotore, 

del motore Wankel adottato 
sulla MX-30 R-EV con funzioni 

di “range extender", inmodo 

da aumentare l'autonomia 
riducendo al contempo 
dimensioni e peso della batteria. 


IN PROVA 
MAZDA MX-30 R-EV 


normale i consumi istantanei dipendo- 
no da numerosi fattori interdipendenti 
(anche il livello di carica della batteria 
influisce), ma in questo caso abbiamo 
fatto meglio rispetto ai dati ufficiali, in 
particolare contando solo sulla batteria: 
secondo la Casa sarebbe possibile per- 
correre circa 85 km, ma in realtà, con un 
minimo di impegno e un po' di “sacrificio” 
(vale a dire spegnendo il riscaldamento 
e altri accessori) siamo arrivati a per- 
correrne 102, e addirittura 125 ai 90 
orari costanti. E va detto che anche nella 
guida meno avara e più “dissoluta" da 
questo punto di vista, risulta impossibile 
scendere sotto i 60 km di percorrenza. 
Così sommando i 665 km assicurati dal 
Wankel (per il quale il consumo si aggi- 


ra sui 13,3 km/litro) abbiamo ottenuto 
un'autonomia media di 767 km. 

La MX-30 e-Skyactiv R-EV che abbiamo 
guidato e fotografato è nella versione 
speciale Edition R, che rispetto alle altre 
offre tutto di serie, anche gli accessori 
solitamente optional come il tettuccio 
in vetro apribile elettricamente, le te- 
lecamere perimetrali e l'impianto hi-fi 
Bose a 12 altoparlanti, oltre a tutti i si- 
Stemi di assistenza aggiuntivi anche per 
quanto riguarda l'uscita dai parcheggi. 
Tutto al prezzo di 46.020 euro contro i 
38.520 della Prime Line, l'allestimento 
di partenza che presenta già cerchi da 
18", fari a Led, climatizzatore automa- 
tico, strumentazione digitale, head-up 
display, retrocamera, e così via. a 


BICOLORE SPECIFICO 

La verniciatura “multi-tone" nera con tetto 
marrone è specifica della versione speciale 
Edition R, che presenta anche i sedili con 
complete regolazioni elettriche, oltre 

che riscaldati al pari del volante. Dietro 

lo spazio è maggiore di quanto appaia, 
piuttosto si soffre un po' di poca vetratura. 


VELOCITÀ MASSIMA 141,3 km/h km/h 


ACCELERAZIONE DA 0 A 100 km/h 8"41 (D) 
RIPRESA DA 80 A 120 km/h 5"81 | |Dichiarata 140 
SPAZIO DI FRENATA A 100 km/h 33,2 m | * Selettore marce in Drive. 
AUTONOMIA MEDIA RILEVATA IN ELETTRICO 102 km 
km/h 

Velocità km/h Tempo DE 

0-60 3”90 33,7 

0-80 5"80 71,0 

0-100 dichiarato |9"10 _ 

0-120 12”"04 248,3 

0-140 19"32 517,3 

Distanza metri Tempo Velocità d'uscita km/h 

0-100 7"02 90,3 

0-400 16"27 136,5 

0-1.000 31”65 141,0 

km/h in L 
stà Tempo Distanza 

Velocità km/h 7 : 
Al pari della variante elettrica al 100%, la MX-30 R-EV pone sai secondi metri 
ilgruppo propulsivo e la trazione esclusivamente sull'asse anteriore. 80-100 2"38 60,0 
A spingere le ruote è però il solo motore elettrico da 170 cv, raffreddato 
a olio, connesso quindi a una trasmissione a rapporto singolo. 80-140 13"13 436,0 

39,) M 
km/h 

Mon effettiva tiri di arresto Tempo di arresto 
Nella dotazione di serie della MX-30 R-EV, oltre al quadro digitale, troviamo a 
la funzionalità di alimentazione V2L, cioè La presenza nel bagagliaio CONSUMO MEDIO RILEVATO km/kWh i 
di una presa elettrica a 220 Volt con potenza fino a 1.500 Watt, utile Effetti nai ttiva | 
per far funzionare (o ricaricare) varie tipologie di apparecchiature elettriche. Velocità effettiva km/kWh ita 

Extraurbano 5,321 95 

In città 5,623 100 

130 km/h 5,012 89 

90 km/h 7,100 125 


399kM — I02km 


Autonomia con 50 euro* Autonomia media 


euro = ITBKWN 


Costo pieno Capacità batteria 


* Prezzo dell' energia al 15/2/2024: 0,72 euro. 
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IN PROVA G) 
BMW iX2 xDRIVE 30 


Do 
” RILEVAMENTO CENTRO PROVE AUTO 


strategia diderivare È 


- della vettura -— — 
termica — -——_—— 


- scelta penalizza — — 


/ 


L'ELETTRICA 


pa 


Resti ea 


ELETTRICA — 
PER NECESSITA 
BMW prosegue 
con la iX2 nella 


la versione elettricane. 
dalla stessabase — — 


In realtà questa 


forse il potenziale — 
estetico..Non 
cisono elementi 
realmente distintivi 
tra le due versioni, 

a parte i colori dei 
badge e la calandra 
anteriore chiusa. 


VELOCITÀ MASSIMA AUTONOMIA MEDIA O — 100 km/h 
180,2 km/h 400 km 5"17 
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| LA NUOVA iX2 È LA-VERSIONE A BATTERIE. 


È 


CA DEL {CROSSOVER MEDIO- COMPATTO BMW. > 
ei È BIMOTORE; , CON 313 CV E QUASI 500 NM 
<®==_{DI COPPIA MA NONIMPIEGA LA SUA © 


È — POTENZA:ESUBERANTE PER STUPIRE: 


\) | NY HA UN.COMPORTAMENTO DOLCE, MENO - 
e N PERU O ALLA GUIDA SPORTIVA. 

voi ya °° L'AUTONOMIA RILEVATA — _ 
Frs Ne È DI 400 KM EFFETTIVI 


ghe ìì ° bi na : a i 
4 3 N Sal È era 
n= Fo 
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DIGITALE E SPAZIOSO 
La scenografia si ripete modello dopo modello. Al di là delle dimensioni 
specifiche della coppia di display affiancati, la grafica rimane pressoché 
la medesima. Bene la consolle centrale, decisamente capiente 
perriporre oggetti. Solo che non stanno fermi, perché non si chiude. 


ul numero precedente 
siamo saliti a bordo del- 
la nuova Mini Country- 
man. La citazione non è 
ovviamente casuale, dato che le due 
vetture condividono piattaforma (vedi 
FAAR) e, nello specifico, anche il passo. 
È singolare come dallo stesso pianale 
possano nascere due automobili così 
diverse, stilisticamente parlando. 
Dopotutto ci siamo sempre astenuti dai 
giudizi estetici e pure questa volta è 
nostra intenzione mantenere lo stesso 
profilo. Ma le scelte di design che hanno 
distinto le BMW negli ultimi anni non 
sempre sono di facile interpretazione. 
Ciò detto, è palese quanto la nuova 
BMW X2, pardon iX2 (ricordiamo che 
oggetto della prova è l'elettrica xDri- 
ve30) è cresciuta nelle dimensioni. Se 
l'intento era quello di dare vita a una 
vettura che staccasse completamente 
con il passato, il risultato è stato pie- 
namente raggiunto. 
La domanda, più che lecita, è se fosse 
necessario questo incremento dimen- 
sionale di ben 19 cm in lunghezza (+3 in 
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larghezza e +6 in altezza) per un totale 
di 4,55 metri. La risposta, se fosse per 
un cliente italiano, sarebbe probabil- 
mente negativa. Questa è però la ten- 
denza attuale, che non tocca le corde 
solo di BMW, ma della quasi la totalità 
dei brand. Ovvero rendere sempre più 
grandi le proprie vetture rispetto alle 
generazioni precedenti. I centimetri in 
eccesso non fanno rima con la fruibilità 
sul campo, vedi parcheggi, e rendono 
difficile inquadrare l'attuale iX2 all'in- 
terno di un determinato segmento. 

Non vuole essere una premessa critica, 
ma una constatazione dei fatti. Non è 
un difetto in senso assoluto, perché la 
nuova elettrica bavarese vanta una serie 
di qualità che meritano di essere men- 
zionate. Partiamo da quella più sconta- 
ta, ma alternativa rispetto a quanto ci è 
capitato di testare in questi ultimi anni 
di elettriche. Infatti sempre più spesso 
cavallerie da supercar sono “piazzate” su 
telai non all'altezza. Su iX2 la coppia di 
motori elettrici (uno davanti e uno sull'as- 
sale posteriore) arriva sino a quota 313 
cavalli di potenza massima e 494 Nm di 


coppia. Un risultato ragguardevole, che 
sposa alla perfezione la piattaforma di cui 
dispone. Chiaro che, con quella potenza, 
la spinta è sempre poderosa, ma conser- 
va una certa “linearità" nell'esecuzione, 
che elimina la possibilità di essere presi 
a calci dai 494 Nm di coppia disponibili. 
Quasi ci fosse ritardo di risposta infinite- 
simale, che consente però a chi guida di 
avere una migliore percezione del fatto 
che da un momento all'altro la vettura 
schizzerà dal punto A al punto B con la 
massima accelerazione. 

Lo sterzo, al di là delle consueta di- 
mensione eccessiva della corona del 
volante, ha una taratura ideale per la 
guida urbana. Nel tempo le vetture ba- 
varesi si sono ingentilite e questa iX2 
non è da meno. Il comando si indurisce 
leggermente nelle modalità più sportive, 


Segue a pag. 128 


Nella pagina a fianco, si palesa 

l'originale forma del posteriore. | rimandi ai 
primi modelli Suv-coupé ci sono tutti, 

ma su iX2 sembrano più minimali. 


BMW iX2 xDRIVE 30 


LUNGHEZZA 4.554 mm 

LARGHEZZA 1.845 mm 

ALTEZZA 1.560 mm 

PASSO 2.692 mm 

PESO A VUOTO 2.095 kg 

TRAZIONE Trazione integrale 

CAPACITÀ BATTERIA 66 kWh (64,7 kWh netti) 
POSIZIONE MOTORE Due motori elettrici, uno per asse 
TIPOLOGIA MOTORE | bermanenti (Drive 510 ML7OSR) 
POTENZA MASSIMA 313 cv (230 kW) 

COPPIA MASSIMA 494 Nm 

POTENZA DI RICARICA | 16M in AC (opt. 22 kW); 


CAMBIO 


A rapporto singolo 


SOSPENSIONI ANTERIORI 


MacPherson 


SOSPENSIONI POSTERIORI 


Multilink 


FRENI Dischi ventilati 

CERCHI 7.54 x 17 (standard) 

PNEUMATICI 205/65 R17 100Y XL (standard) 
CAPACITÀ BAGAGLIAIO | Da 525 lt a 1.400 litri 


PREZZO DELLA VETTURA PROVATA 
CON GLI OPTIONAL MONTATI 


@Uro (IVA inclusa) 


IN PROVA 
BMW iX2 xDRIVE 30 


o di 


< Segue da pag. 126 

ma lascia sempre la corretta percezione 
di come si sta comportando l'avantreno. 
Un passo avanti che rende la guida in- 
dubbiamente più piacevole. Peccato solo 
che il retrotreno non è smaliziato come 
ci si attenderebbe da un'auto a marchio 
BMW. Siamo consapevoli che si tratti di 
un crossover con la coda da coupé, ma 
un po' più di brillantezza avrebbe dato 
maggiore credito al blasone del brand. 
In realtà, la questione di avere una coda 
così piantata a terra non riguarda nello 
specifico il passo (cresciuto di un paio di 
centimetri) quanto la presenza del pacco 
batteria, che, se da un lato abbassa il 
baricentro, ha pur sempre un peso di 
oltre 400 kg. Utili per “schiacciare” la 
vettura a terra e impedire al retrotreno 


dir — 


di liberarsi dalle catene dell'elettrifi- 
cazione. E poco conta se la logica di 
funzionamento può privilegiare l'asse 
posteriore quando inizia una serie di 
curve. Per divertirsi bisogna essere il 
più puliti possibile. 

Punto di forza il tasto “rapido” che riman- 
da alle funzioni ADAS di Lane Keeping 
Assist e rilevatore dei limiti di velocità. 
Punto debole il pavimento rialzato che 
limita la mobilità posteriore in senso lon- 
gitudinale. Soprattutto se siete alti e il 
vostro piede non è propriamente quello di 
una ballerina di danza classica. L'autono- 
mia effettiva, secondo i nostri rilevamenti, 
consente con la batteria da 66 kWh di 
coprire ben 400 km complessivi: buona 
percorrenza e non troppo distante dal 
valore WLTP dichiarato. a 


QUANTE NE VUOI 

Il sistema multimediale della Casa 
bavarese è ricco di app dedicate. Non 
possono mancare Spotify e Alexa, 
ma l'app store di casa BMW offre 
un'ampia varietà di alternative. 


IL DUE VINCE SEMPRE 

La conformazione del pavimento piatto 
potrebbe agevolare la presenza di un terzo 
passeggero, ma di fatto La forma del divano 
posteriore è adatta ad ospitare due persone. 


VELOCITÀ MASSIMA 180,2 km/h km/h 


ACCELERAZIONE DA 0 A 100 km/h 5"17 (D) 
RIPRESA DA 80 A 120 km/h 3"44 | | Dichiarata 180 
SPAZIO DI FRENATA A 100 km/h 34,9m, | SSsHoremarez in Dave, 
AUTONOMIA MEDIA RILEVATA 400 km km/h 
Velocità km/h Tempo Dust 
0-60 2"52 21,6 
0-80 3"65 43,9 
0-100 dichiarato 5"60 a 
0-120 7"17 143,3 
0-140 9"73 236,0 
0-160 12”96 370,9 
0-180 19"99 710,2 
Distanza metri Tempo Velocità d'uscita km/h 
0-100 5"79 106,8 
0-400 13"60 163,3 
0-1.000 25"78 180,1 
km/h in 
Velocità km/h Tato, Lato 
80-100 1"50 37,4 
Una battuta certo, ma il vano motore con la copertura in plastica potrebbe 
ingannare. Sotto c'è uno dei due motori elettrici. Non si capisce perché l'abbiano î 
fatta (apparentemente) delle stesse dimensioni della versione termica. GEA So 190,0 
80-160 9"29 327,1 
80-180 18"32 766,1 
34,3 M 
km/h 
ra effettiva nani di arresto Tempo di arresto 


Lo spazio garantito dal vano di carico supera in prima battuta (con le sedute CONSUMO MEDIO RILEVATO km/kwh 
in posizione) i 500 litri di capacità (525 Lt). La conformazione è regolare e lo 1 @ Effettivo PARRA effettiva | 
scalino d'accesso non è poi così pronunciato da creare eventuali problematiche. Velocità effettiva km/kWh in 
€ 
Extraurbano 6,125 397 
In città 5,238 339 
130 km/h 4,951 321 
90 km/h 8,354 541 


4)8km = 400km 


Autonomia con 50 euro* Autonomia media 


4Teuro = BATKMN 


Costo pieno Capacità batteria 


* Prezzo dell' energia al 15/3/2024: 0,72 euro. 


IN PROVA 
DODGE CHALLENGER SRT HELLCAT 


TRE Lo RILEVAMENTO CENTRO PROVE AUTO DODGE CHALLENGER SRT HELLCAT 
VELOCITÀ MASSIMA CONSUMO MEDIO O — 100 km/h 
319,2 km/h 8,15 km/litro 3”85 


8 Cilindri a V compressore — 6.166 cm° — 717 Cavalli — 900 Nm — 130.000 euro __ 


DI TRAVERSO 


UNA VERA MUSCLE CAR 

La Dodge Challenger è una 
delle più famose muscle car 
americane e la prima versione 
risale al 1969. L'attuale 
Challenger monta il V8 
6,2 litri Hellcat 
alimentato da 
compressore per 
la bellezza 
di 717 cv. 


ompe gli schemi! Te ne in- 
namori al primo sguardo, 
oppure ti domandi come 
mai gli americani consi- 
derino sportiva una vettura di quella 
stazza, il cui unico scopo è bruciare i 
semafori al via. Ma il mondo è bello per- 
ché è vario e la Dodge Challenger SRT 
è certamente tra le auto più alternative 
che il mercato possa offrire, anche se 
state da questa parte dell'Oceano. 
Coppia e cavalli sono eccessivi, un'esa- 
gerazione in puro stile yankee da cui non 
si può fare a meno di essere attratti. Il 
motore Hellcat da 6,2 litri, è uno degli 
ultimi rappresentanti dei V8 a marchio 
Dodge, e oltre a non considerare l'elettri- 
ficazione come fonte di sostentamento, 
piazza sulla testa un meraviglioso com- 
pressore volumetrico. Condivide le basi 
dell'architettura con i suoi cugini HEMI, 
ma l'albero motore è stato forgiato in 
acciaio temprato per gestire le richieste 
di potenza extra. Anche le bielle sono 
state rinforzate, perché in ballo ci sono 
pur sempre 900 Nm di coppia motrice. 
Tanti in assoluto, troppi per il retrotreno 
della coupé americana, che non sempre 


riesce a maneggiarli con cura, anche 
con tutti i controlli attivati. Un limite 
oggettivo, una goduria che meriterebbe 
un numero di Auto a parte. 

Per quanto possiate considerare anacro- 
nistica la tecnologa messa in campo da 
Dodge, il risultato è comunque impres- 
sionante. Tanto che potete affrontare i 
tornanti in quarta e quinta marcia senza 
alcuna vibrazione. Certo vi dovete scor- 
dare l'allungo, perché sopra la soglia dei 
5.000 giri/min tutto svanisce nel nulla. 
Chi vuole “tirare” sopra i 9.000 giri deve 
cambiare sponda e guardare dritto al 
Giappone, perché dalle parti dello Zio 
Sam la regola è che la coppia deve esse- 
re tassativamente ai bassi regimi, proprio 
come sull'Hellcat della Challenger. 
Non c'è nulla di silenzioso su questa 
muscle car americana, tanto che a se- 
conda di come affondate il pedale del 
gas la sinfonia cambia. La base però è 
sempre la stessa: il sibilo del compres- 
sore volumetrico. Un timbro che vi ac- 
compagna a prescindere dall'andatura 
e dal numero di giri motore. Voi dentro 
lo sentite, gli altri fuori lo sentono. Im- 
possibile passare inosservati. 


Punto di forza inatteso - ma solo fino 
ad un certo punto essendo sviluppato 
da ZF — è il cambio automatico a 8 rap- 
porti. Perfetto per gli standard della 
vettura, molto più rapido del previsto. 
Quasi “morbido” nonostante coppia e 
cavalli passino solo dall'asse posteriore. 
Ovviamente i punti deboli non tocca- 
no le corde della meccanica, piuttosto 
quelle della dinamica di guida. Ma, se 
approcciate l'auto come se fosse una 
supercar nostrana (visto la cavalleria 
in essere), partite da un presupposto 
sbagliato. Rispetto alle sue competitor, 
come Mustang e Camaro, la Challen- 
ger ha fatto meno passi avanti, nono- 
stante la presenza di un retrotreno con 
sospensioni multilink. Le curve sono 
sostanzialmente l'ultimo dei suoi pro- 
blemi. Meglio trottorellare manifestando 
il proprio passaggio a suon di sgasate, 
Segue a pag. 134 


La Dodge Challenger è una coupé 

fuori misura per gli standard di certe 
auto sportive. Indubbiamente le linee 
così scolpite alimentano la corporatura 
della muscle car americana. 


DODGE CHALLENGER SRT HELLCAT 


LUNGHEZZA 5.017 mm 

LARGHEZZA 1.923 mm 

ALTEZZA 1.449 mm 

PASSO 2.950 mm 

PESO A VUOTO 2.012 kg 

TRAZIONE Trazione posteriore 
POSIZIONE MOTORE Anteriore longitudinale 
MOTORE 8 cilindri a V con compressore 
CILINDRATA 6166 cm* 

ALESAGGIO E CORSA 103,9x90,9 mm 

POTENZA MASSIMA | 717 cv (527 kW) @6.000 
COPPIA MASSIMA 900 Nm @4.800 

CAMBIO Automatico a 8 rapporti 


SOSPENSIONI ANTERIORI 


A doppio braccio oscillante 


SOSPENSIONI POSTERIORI 


Multilink 


FRENI 


Dischi ventilati 


CERCHI 


20 pollici (standard) 


PNEUMATICI 


305/35ZR20 (standard) 


CAPACITÀ SERBATOIO 


70 litri 


CAPACITÀ BAGAGLIAIO 


459 litri 


PREZZO DELLA VETTURA PROVATA 


CON GLI OPTIONAL MO 


NTATI 


@ UTO (IVA inclusa) 


Di una cosa potete stare certi: il sound. 
Il sibilo del compressore volumetrico e il ruggito 
del V8 palesano la vostra presenza in ogni istante. 


Non è una battuta, perché all'interno del vano 
di carico esiste una leva per aprirlo. Non sia mai 
che vi abbiano rinchiuso nel bagagliaio... 


IN PROVA 


DODGE CHALLENGER SRT HELLCAT 


= = =" 


< Segue da pag. 132 

che una prova speciale su per i monti. 
Potreste essere sverniciati da sportive 
meno prestanti ma più dinamiche ed 
equilibrate. Poco male, perché alla Chal- 
lenger si vuole bene lo stesso. 

Detto questo bisogna riconoscere che la 
vettura è tendenzialmente sottosterzan- 
te. Il passo lungo e il peso intorno alle 
due tonnellate non agevolano i cambi di 
direzione. Il retrotreno è praticamente 
vincolato al terreno. Inoltre lo sterzo è 
particolarmente duro, senza contare che 
nelle modalità Sport e Track si indurisce 
ulteriormente. Tanto che in manovra si 
fa quasi fatica. Da sottolineare che di per 
sé ilcomando è tendenzialmente preciso. 
Se mai è l'avantreno su cui grava il peso 
del V8 che non riesce sempre a seguire 
in modo lineare le traiettorie impostate. 


Anche perché l'assetto è perfetto per il 
comfort, meno per la dinamica di guida. 
La Challenger è sensibile ad avvallamenti 
e dossi, pertanto è difficile mantenere 
la linea impostata. L'alternativa, solo su 
strada chiusa al traffico ovviamente, è 
fare solo ed esclusivamente le curve di 
traverso. In questo la Challenger sa il 
fatto suo. Il vero limite potrebbe essere 
rappresentato dal prezzo. Perché a me- 
no che non siate estimatori del genere, 
spendere 130mila euro per la maxi coupé 
americana potrebbe essere eccessivo 
anche per gli appassionati più incalliti. 
Dopotutto si tratta pur sempre di una 
vettura d'importazione (da noi la vende 
Cavauto di Monza, specializzato in brand 
Usa). Che, sebbene goda di garanzie uf- 
ficiali, segue canali differenti per quanto 
concerne l'immatricolazione. a 


SI VIAGGIA 
COMODI 
Saranno grosse 
queste muscle b 
car, ma almeno 
ripagano con 
un'abitabilità che 
una qualunque 
coupé teutonica 
si sogna. Dietro 
c'è spazio ma 
l'accessibilità 
non è forse 

uno dei suoi 
punti forza. 


Sd 


POCA DINAMICA, TANTI TRAVERSI 
Poteva essere scontato ed 

in effetti lo è stato. La Dodge Challenger 
dall'alto degli oltre 700 cavalli di potenza, 
non è propriamente perfetta quando 
incontra una sequenza di curve. 

Ma in accelerazione è difficile da battere. 


19.5° # ‘Rado! 


—re o 195 
asse Track Sport Custom 
Cavalli 717 
Trasmissione Straiji a 
Cambio vol. On ad v A Sy 
dò 
Trazione: Strada o 
Sospensioni Strati soi 
Sterzo Strad i 
ssa (i 
Impostazioni Auto | > Opz. Gara Vale ECO 
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VELOCITÀ MASSIMA 319,2 km/h km/h 
ACCELERAZIONE DA 0 A 100 km/h 3"85 (D) 
RIPRESA DA 80 A 120 km/h 2"17 | |Dichiarata 313 
SPAZIO DI FRENATA A 100 km/h 32,3 m | “Selettore marce in Drive. 
CONSUMO MEDIO RILEVATO 8,148 KM/L km/h 

Velocità km/h Tempo Lespti 

0-60 2"36 19,8 

0-80 3"00 32,9 

0-100 dichiarato 3"50 = 

0-120 4"89 83,4 

0-140 6"00 122,3 

0-160 7"58 187,0 

0-180 9"19 262,0 

Distanza metri Tempo Velocità d'uscita km/h 

0-100 5"42 128,1 

0-400 11"76 202,2 

0-1.000 21”05 254,7 

km/h in 

Velocità km/h Tenta: OSala 

80-100 1"10 27,2 
Il motore Hellcat da 6,2 litri li tat lumetri ELI = MA 

motore Hellcat da 6,2 litri sovralimentato con un compressore volumetrico z ” 
eroga 717 cv e ben 900 Nm di coppia è una delle ultime bandiere “vere” no Th aa n 
del mondo a Stelle e Strisce. Poco allungo, ma tantissima resa ai bassi. È ù 
9,3 M 
km/h 
Vea effettiva SpA di arresto Tempo di arresto 


IL vano di carico ha caratteristiche degne di una berlina media anche se è 
piuttosto sagomato. Potete partire, anche in quattro, per una lunga vacanza 
estiva. Peccato solo per i costi di gestione... Forse meglio un weekend? 


CONSUMO MEDIO RILEVATO 8,148 km/litro LI) 


stà ; Effettivo Autonomia 
Velocità effettiva km/litro effettiva km 
Extraurbano 7,126 499 
In città 5,368 376 
130 km/h 7,958 557 
90 km/h 12,138 850 


Nkm = SI0km 


Autonomia con 50 euro Autonomia media 


Dleuo = f0litr 


Costo pieno Capacità serbatoio 


Prezzo del carburante al 15/12/2023: 1,869 euro. 


(8) 


in edicola, online, sui social 
e in campo! 


Social Club 


auto 


motor cliub 


*s EMOZIONI PURE GUIDANDO 
= 4% PO IN PISTA LA MASERATI MC20 
- e «cc PREPARATA PER CORRERE 

i» “dia A ALE ALI 


PERI60 ANNI DELLA MUSTANG USATO: NISSAN X-TRAIL 

Il Breitling Top Time B21 Da dieci anni è uno dei Suv 
Chronograph Tourbillon a sette posti più ricercati 
PAG. 147 PAG. 152 
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di ALBERTO SABBATINI 


} r_UN EREDITÀ 


LA MASERATI HA DECISO DI TORNARE ALLE 
CORSE GT CON UN’EREDE DELLA MITICA MC12 
DEI PRIMI ANNI DUEMILA. QUESTA COUPE 
DERIVA DALLA MC20 STRADALE DI CUI SFRUTTA 
LA TECNOLOGIA DEL TELAIO IN CARBONIO 

E LA POTENZA DEL MOTORE V6 CON PRECAMERA. 
L'ABBIAMO GUIDATA E CI HA TOLTO IL FIATO 


indi 


PRONTA CORSE 


PER PRIVATI 

La Maserati GT2 

da corsa deriva 
strettamente dalla 
MC20 stradalema 
con ampie modifiche 
aerodinamiche. 

E pensata per 

il nuovo campionato 
GT2 European Series 
aperto a piloti privati 
e gentleman driver. 
Viene venduta 

a 440mila euro. 


MOTOR CLUB 


MASERATI GT2 


era un'epoca, all'inizio degli anni Duemila, in 
cui Maserati aveva vinto a raffica Titoli Mon- 
diali nella Classe GT con la coupé MC12. Una 
Granturismo iconica che, una volta abbando- 
nata la scena delle corse, ha acquisito ancora più prestigio 
diventando ricercatissima dai collezionisti. Tanto che persino 
il mitico Adrian Newey, il geniale progettista della Red Bull, 
ne era diventato un fiero proprietario per divertirsi in circuito. 
Per anni Maserati ha meditato sul ritorno alle corse nel mondo 
GT per dare continuità all'immagine sportiva nata con la MC12. 
E finalmente adesso ha trovato la strada giusta: ha costruito 
una versione estrema della sua nuova coupé stradale MC20 
per andare a occupare un posto di prestigio nella nuova classe 
GT2 del campionato Fanatec GT2 European Series. 
Perché Maserati ha abbracciato questa nuova categoria? Il 
motivo è presto detto: dal 2024 è scomparsa la categoria 
GTE, quella delle GT ufficiali di Le Mans che era diventata 
troppo costosa. Il suo posto è stato preso dalla classe GT3, 
quella resa popolare dal campionato GT World Challenge, e 
da quest'anno la GT3 diventa la categoria più affollata di Le 
Mans e del WEC. In questo modo tutto il mondo dei profes- 
sionisti del GT si sposterà sulla GT3 creando un vuoto per 
i tantissimi piloti gentleman e semi-professionisti facoltosi 
che vogliono guidare in un campionato GT ma non possono 
disputare il mondiale. Per riempire il vuoto è stata creata una 
nuova categoria europea, la GT2, con vetture dall'elevata 
potenza però meno raffinate aerodinamicamente delle GT3. 
Quindi auto con tanti cavalli, emozionanti da guidare ma non 
troppo estreme. Più adatte ai piloti gentleman. Nella categoria 
si sono già lanciate Porsche, Audi e KTM, Maserati ha voluto 
entrare nella divisione con un modello molto più racing per 


Nella vista da dietro spicca subito la grande ala posteriore 
a tutta larghezza che garantisce la downforce necessaria in curva. 
L'incidenza è regolabile. Gli scarichi soffiano in alto. 


MASERATI GT2 
lungh. 4.838 mm; largh 2.029 mm 
monoscocca in fibra di carbonio 
> doppi triangoli sovrapposti 
n Sequenziale meccanico 6 marce 
6 cilindri a V di 90° x 
88x82 mm - 
2.992 cm3 
doppia iniezione con precamera 
doppio turbocompressore 
630 cv a 7.500 g/m 
e 730 Nm a 3.000 g/m 
al dischi in acciaio, ant. da 390 mm 
= 12x18" ant. e 13Ux18" post. 
2.700 mm 
1.350 kg (varia con BoP) pra 
— 440.000 euro x = 
ner n 


diventare il punto di riferimento tecnologico della categoria. 
Ci sono voluti un paio d'anni per sviluppare una GT che rap- 
presentasse l'apice tecnologico della categoria. Oggi quella 
Maserati GT2 è pronta: ha 630 cavalli e costa 440mila euro, 
quasi il doppio della versione stradale. Giustificati dalla tecno- 
logia che c'è dietro. Auto ha avuto l'opportunità di guidarla in 
pista per assaporarne il potenziale. Il test l'abbiamo svolto a 
Modena, il più tortuoso dei circuiti in Italia. E anche questo ci 
ha permesso di comprendere la semplicità di guida dell'auto. 
La Maserati GT2 deriva strettamente dalla stradale MC20. La 
coupé, lanciata nel 2020, già di suo possiede molta tecnologia 
del mondo racing: a partire dal rigidissimo telaio in carbonio, 
poi sospensioni a doppi triangoli sovrapposti, baricentro ribas- 
sato con motore centrale/posteriore e propulsore V6 biturbo 
dall'elevata potenza specifica (210 cavalli/litro). La versione da 
corsa GT2 è stata poi estremizzata in quattro aspetti chiave: 
aerodinamica, motore, sospensioni e cambio. Quest'ultimo è 
un sequenziale racing che sostituisce il doppia frizione della 
stradale. Non è stato invece modificato il telaio in carbonio 
della MC20 cui è stata solo aggiunta la gabbia del roll-bar. 


AGILE NEL MISTO, VELOCE SUL DRITTO 

Nonostante la mole, la Maserati GT2 si guida bene anche nei tratti 

più tortuosi del circuito dove l'abbiamo provata. Non ha certo 

la stessa tenuta in curva di una GT3, ma nelle piste veloci dove 
sfrutta la potenza superiore potrebbe girare vicina ai tempi delle GT3. 


AL progetto ha collaborato la Ycom, società hi-tech di Parma 
specializzata in tecnologia motorsport. Le modifiche più 
vistose riguardano l'aerodinamica: tra le novità c'è un nuovo 
muso con ampio splitter anteriore e sfoghi d'aria sul cofano; 
poi una vistosa ala posteriore regolabile in 12 posizioni e nuovi 
scambiatori di calore per il turbo incassati nelle fiancate. 
Questi interventi hanno reso grintosissimo l'aspetto della 
MC20 GT?2 e l'estetica “cattiva” è quella che differenzia di 
più la stradale dalla versione corsa. L'auto ha un aspetto 
davvero muscoloso. Che quasi ci ha spaventato per la grinta 
prima di salire a bordo. La piacevole scoperta invece è che 
la Maserati GT2, così “mostruosa” fuori, una volta nell'abi- 
tacolo si rivela sorprendentemente facile da guidare per un 
non professionista. La potenza è tanta, per carità. Ma è ben 
gestibile. Il motore V6 3 litri biturbo è il Nettuno derivato 


A TU PER TU COL MOSTRO 

L'aspetto della Maserati GT2, con i suoi quasi 5 metri 

di lunghezza e le porte che si aprono a forbice, è imponente 

e suscita apprensione: ma in realtà l'auto si guida abbastanza 
facilmente perché è concepita anche per piloti gentleman. 


dalla versione stradale che sviluppa 630 cavalli. Quella che è 
aumentata parecchio invece è la coppia motrice. Tutto merito 
della precamera di combustione. 

Proprio quest'ultimo sistema è la particolarità del motore 
Nettuno: è una tecnologia derivata dai motori F.1 turbo ibridi. 
Si tratta di un componente in lega di rame sotto la candela che 
possiede all'estremità alcuni forellini e forma una precamera 
di combustione che favorisce l'accensione della miscela aria/ 
benzina nel motore. La precamera ha un volume di appena un 
centimetro cubo contro i circa 60 cm*della normale camera 
di scoppio. In uno spazio così ridotto la miscela di benzina si 
infiamma in modo più rapido e intenso rispetto a un motore 
tradizionale. I forellini spargono la miscela nel resto della 
camera di scoppio in maniera uniforme. Detto così sembra 
poca cosa, ma il risultato è deflagrante. Un motore normale 
di quella cilindrata erogherebbe circa 160-170 cv/litro, il 


cuto (È) 


MOTOR CLUB 
MASERATI GT2 


VOLANTE “FACILE” 

Non deve destare paura l'affollamento 
pulsanti.sul volante: ogni comando 
disposto in modo ordinato, ci sono 

ti grandi e scritte ben visibili per 

rendere facilmente comprensibile ogni 
funzione. Diversi rispetto alla MC20 


—._ ifreniinacciaio da 390mm 
‘ammortizzatori regolabili (sotto). 
‘Notare nella vista dall'alto dell'auto 
erosi:sfoghi aria sulla carrozzeria. 


Maserati Nettuno invece, grazie alla precamera, sviluppa il 
30% di potenza in più e raggiunge i 630 cavalli complessivi; 
sia nella MC20 stradale che nella GT2. Il motore da corsa è 
più spremuto ma la potenza viene volutamente tenuta allo 
stesso livello della stradale: l'energia che si sprigiona in più 
viene utilizzata per aumentare la coppia motrice. Se fosse 
lasciato libero di girare al massimo, il V6 toccherebbe i 740 
cv di potenza, ma diventerebbe svantaggioso. Perché a quel 
punto — essendo un'auto da corsa — entrerebbe in gioco il 
Balance of Performance, il principio che sovrintende tutte le 
corse Prototipi e GT. E che penalizza con peso extra e forti 
limitazioni aerodinamiche le auto troppo potenti per rendere 
tutte le vetture competitive allo stesso modo. Perciò Maserati 
ha scelto di autolimitare la propria potenza per avere un'auto 
più leggera e più efficiente. 

Il risultato — lo abbiamo sperimentato di persona al volante — è 
una GT da corsa facile da guidare. Sorprendentemente facile 
rispetto a quanto il suo aspetto imponente faccia pensare. Il 


Le modifiche aerodinamiche rispetto alla MC20 Stradale riguardano 
la vistosa alla posteriore regolabile e il fondo vettura che sulla GT2 
è completamente piatto per generare più effetto suolo in curva. 


fi 


L'architettura a V di 90 gradi non è l'ideale per 

un motore 6 cilindri che con quell'angolo di bancata 
può generare più vibrazioni, ma Maserati ha inserito 
sistemi che smorzano le risonanze; sopra gli intercooler 
sulle fiancate sono più verticali rispetto al modello 

di serie e quindi è stato necessario carenarli. 


motore è vigoroso, e spinge forte ai bassi regimi, meno invece 
in allungo. Il V6 è molto pastoso nell'erogazione di potenza: 
ideale per un pilota gentleman che se anche sbaglia in curva 
e si trova sottocoppia si trae facilmente d'impaccio. L'aspetto 
più sorprendente è l'ottima dinamica di guida: una volta presa 
confidenza con le dimensioni, la GT2 è piacevole da portare. 
Dà confidenza e non tradisce. Va imparata bene la tecnica 
di frenata: bisogna spingere con grande pressione sul freno 
(almeno 90 kg) ed arrivare quasi a “sentire” L'Abs poi entrare 
ancora lievemente frenati fino alla corda per portare molta 
velocità in curva. Capita la tecnica, si guida bene. 

Da alcuni dettagli nell'abitacolo si capisce la cura usata per ren- 
dere l'auto facilmente utilizzabile anche dai gentlemen driver. 
Ad esempio sul volante ci sono ben 12 regolazioni di traction 
control e Abs e tre diverse mappe motore; ma l'affollamento 
di pulsanti sul volante e sulla plancia non è fastidioso bensì 
ordinato. I pulsanti sul quadro di controllo sono disposti in file 
separate con colori differenti per identificare Le varie condizioni 
di guida (quelli per il bagnato sono in verde, quelle per il clima 
in blu e così via). Tastoni vistosi e scritte grandi e visibili. Si 
vede che sono pensati per gentlemen driver non così avvezzi 
a schiacciare tasti durante la guida e che magari a una certa 
età non hanno l'acutezza visiva di un ragazzino. 


INQUADRANDO 
questo QR Cope 
POTRETE VEDERE 


IL NOSTRO VIDEO 
ESCLUSIVO SULLA 
MASERATI GT 2 


IU 
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E-SPORTS 


di FRANCESCO SVELTO 


Leo 


RIECCO I “FIA 
MTORSPORT 
GAMES” 


UFFICIALMENTE 
aperte le iscrizioni 
all'edizione 2024 dei 
FIA Motorsport Games. 
Questa competizione 
motoristica offre 
anche una controparte 
virtuale: per i 

piloti di simracing 

una straordinaria 
opportunità di 
gareggiare a livello 
internazionale. 

I piloti vengono 
nominati dalle varie 
autorità sportive dei 
singoli Paesi e la 
varietà di discipline 
motoristiche includono 
GT e rally. L'evento 
offre ai giocatori di 
e-sport l'opportunità 
di gareggiare in uno 
dei contest ufficiali 
più partecipati e 
mediaticamente 
importanti del globo. 
Le iscrizioni per le 
sfide (che quest'anno 
si terranno a Valencia) 
resteranno aperte fino 
al 23 settembre. 
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I segreti del software di supporto più famoso al mondo 


UNA GRANDE importanza nel mondo del simracing risiede certamente nei software 

di supporto. Apparentemente ai margini di un mondo in cui l'attenzione è interamente 
focalizzata sulla grafica e sui modelli matematici dei simulatori, queste applicazioni 
rappresentano il principale sostegno per le attività dei simracers e giocano un ruolo 
fondamentale nel raggiungimento della prestazione massima. Uno dei più famosi software 
di supporto al mondo è SimHub, un'applicazione rivoluzionaria che gira su Windows e 
realizzata per offrire un'esperienza di guida altamente personalizzata. Serve a creare 

un vero cruscotto esterno al gioco. La sua versatilità lo rende compatibile con una vasta 
gamma di simulatori consentendo agli utenti di personalizzare tutto, dalle dashboard ai 
feedback tattili fino all'illuminazione. Inoltre, integra funzionalità innovative che forniscono 
informazioni vitali durante le gare (classifiche, tempi, distacchi) al fine di minimizzare le 
distrazioni per il pilota. Oltre a essere un software, SimHub rappresenta una comunità 
attiva di appassionati e sviluppatori che condividono consigli, dashboard personalizzate 

e altro ancora, creando un ecosistema di supporto e innovazione continua. Il suo ruolo di 
pilastro fondamentale nel mondo del simracing è rafforzato dalla sua capacità di guidare 
l'evoluzione dell'intero settore verso nuovi orizzonti. Il prezzo? Assolutamente nulla. IL 
software è free, ma è possibile fare donazioni al team di sviluppo se lo si apprezza. 


ARRIVA FINALMENTE LA GUIDA SUL BAGNATO SU iRACING 
Implementata sul software online Usa gli effetti provocati dalla pioggia 


QUESTA VOLTA è successo per davvero. 
Dopo anni di annunci ripetuti e lunghe attese, 
iRacing ha portato alla luce finalmente 

la propria implementazione del dynamic 
weather, ovvero i cambiamenti meteo e la 
pioggia. Era il deficit più grave che il sim 

più utilizzato al mondo aveva nei confronti 
dei propri concorrenti: una carenza difficile 
da sopportare. La caratteristica è stata 
introdotta con risultati sorprendenti. Il 
sistema mira a simulare le complessità della 


guida su pista bagnata, inclusi traiettorie con gomme wet. Anche l'aquaplaning è 
bagnate, aquaplaning, variazioni di aderenza replicato in modo impressionante cosi 
e asfalto reattivo. A detta di chi l'ha provato, come il feeling delle frenate con bloccaggi 


eccelle nella simulazione della traiettoria che in condizioni di bagnato. Anche se alcuni 
si asciuga man mano che la pioggia si dissipa, aspetti minori, come l'aderenza sull'erba 


riflettendo scenari reali: come per esempio bagnata, potrebbero essere ulteriormente 
il fatto che se più auto percorrono lo stesso perfezionati, nel complesso iRacing 

tratto esso si asciuga più rapidamente, ha rilasciato un update di indiscusso 

e i piloti devono deviare dalla traiettoria successo fissando un nuovo standard nella 
ideale per trovare maggiore aderenza simulazione in condizioni di pioggia. 


"TOTAL 24H OF SP 


EVENT LEADERBOARZ 


All CONTEST 


€ Mirko Bortolotti 
CC Romain Monti 


Jeremy Pirotan 


Uno degli ingegneri della dinamica veicolo e guida 
di Assetto Corsa Competizione spiega il lavoro di sviluppo 
che c'è dietro la complessa fisica di un'auto da corsa virtuale 


ARISTOTELIS Vasilakos, da tutti i sim racer conosciuto come Aris, ex Head of Vehicle & 
Handling di Kunos, è una delle persone a cui si devono i maggiori successi dei titoli Assetto 
Corsa e Competizione. Una delle chiavi del successo di ACC è l'utilizzo di dati ufficiali 
tramite l'acquisizione delle licenze. Ma cosa avviene di preciso? 

«Oggi, quando si parla di un titolo in cui i Costruttori hanno una forte presenza e l'eSport 

è rilevante, essi vogliono ottenere le giuste prestazioni dalle proprie vetture. In questo 
contesto, si è sviluppata una forte sinergia con loro e oggi vantiamo collaborazioni 
straordinarie. Un esempio recente è stata la nostra vicinanza con Ferrari. Siamo stati accolti 
nella loro sede dove il loro team aveva allestito dei simulatori. C'erano i piloti ufficiali delle 
296 GT3 e dopo aver ricevuto il maggior numero possibile di dati sulla fisica della vettura, 
abbiamo implementato il modello matematico. I piloti hanno provato l'auto, abbiamo 
apportato modifiche agli assetti per verificare se la vettura virtuale si comportasse bene 

e cambiasse il suo comportamento nel modo previsto. Questo processo è stato ripetuto 

più volte, cercando di rendere la vettura il più fedele possibile alla realtà. Lo stesso 
procedimento è stato fatto con Mercedes e Porsche!» 

- Si è diffuso il fenomeno del cheating, ovvero imbrogli che vengono messi in atto per 
aumentare le prestazioni online. Come lo valuti? È così semplice manipolare un software? 
«Il problema è che non si può garantire l'assenza di questo fenomeno. Sono quasi certo che ci 
siano persone che non collegano i pedali direttamente al computer, bensì a degli Arduino (una 
scheda programmabile con processori, n.d.r.). Questi ricevono la telemetria in tempo reale del 
simulatore, catturano l'input del pilota sui pedali, lo modificano per simulare un miglior controllo 
di trazione o un migliore sistema ABS e lo restituiscono alla porta USB come se fosse il valore 
grezzo della pedaliera. Come si può controllare tutto ciò? È praticamente impossibile. Tuttavia, 
nei contesti competitivi di alto livello, i cheater finiscono per destare sospetti e vengono scoperti 
prima o poi. Si tratta di un problema serio, ma credo sinceramente che stia facendo più rumore 
di quanto dovrebbe, anche perché chiunque sia riconosciuto colpevole dovrà affrontare un lungo 
procedimento e nessun team o organizzazione vorrà più avere a che fare con lui». 


CHEATING, 
L'ARTE DI 
IMBROGLIARE 


CHEATING, dovrete 
familiarizzare con 
questa parola che 

ha una connotazione 
fortemente negativa e 
scorretta. Il cheating, 
nei contesti videoludici, 
si riferisce all'atto di 
utilizzare trucchi, exploit 
o software non autorizzati 
al fine di ottenere 

un vantaggio sleale 
all'interno del gioco. 
Questo comportamento 
può includere modifiche 
non autorizzate al 
software del gioco, l'uso 
di programmi o hardware 
esterni per migliorare le 
prestazioni del giocatore 
o compiere azioni 
antisportive durante il 
gioco. 

Nel simracing le 
implicazioni sono 
molteplici: si va dal 
girare sempre scarichi 
di benzina, all'avere una 
gomma sempre nuova 
passando per l'aumento 
dei livelli di grip o a 
velocità di punta irreali. 
La Federazione italiana 
e molti organizzatori 
privati, grazie all'ausilio 
di software dedicati 
sempre più precisi, 
puniscono severamente 
i cheater fino ad arrivare 
all'allontanamento 


permanente. 


MOTOR CLUB 
NAS 


UN SIM PER 
LA PAGANI 
HUAYRA R 


PAGANI Automobili 

ha realizzato un 

nuovo simulatore 

per permettere ai 
proprietari della sua 
supercar Huayra R 

di familiarizzare con 

la propria vettura, 
accumulando chilometri 
e accrescendo le 
proprie abilità di 

guida. Il simulatore 
permette anche di 
scoprire in anticipo i 
segreti dei tanti circuiti 
internazionali dove 

poi scatenare i 900 

cv della vettura. Il 
simulatore è realizzato 
in collaborazione con 
Racing Unleashed, 
produttore di strumenti 
di alta gamma impiegati 
anche nell'allenamento 
di piloti professionisti. 
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Il fly della Casa giapponese verrà prodotto dal cantiere Horizon 


LA DIVISIONE TOYOTA MARINE prosegue nello sviluppo delle imbarcazioni della linea 
Lexus Luxury Yacht, e dopo L'LY650 ha presentato il nuovo LY680. Si tratta di uno yacht 
dall'impostazione flybridge dal design innovativo di 20,66 metri di lunghezza e 5,76 metri 
di larghezza. Il layout esterno incarna la filosofia del design Lexus di L-finesse, mentre 
gli interni sono stati curati nei minimi dettagli per offrire uno spazio abitativo confortevole 
in tre cabine separate per sei ospiti. In termini di performance, Lexus mira a ottenere 
prestazioni di crociera che ispirino fiducia, offrendo una piena manovrabilità, un eccellente 


comfort di navigazione e silenziosità. La 
motorizzazione è affidata ad una coppia 
di motori Volvo Penta con sistema IPS 
1350/1050 con eliche controrotanti e 
potenza di 1.000 cavalli ciascuno che 


permettono una velocità di crociera elevata. 


GLi ordini dell'LY680 saranno accettati solo 
in Giappone attraverso gli uffici commerciali 
Toyota Marine e altri concessionari 
selezionati, mentre la prima unità verrà 
varata nella primavera del 2026. 


UN TUNING FIRMATO MANSORY PER IL RIB DI PIRELLI 
Il supergommone di 13 metri rivisto dal preparatore tedesco 


NON SOLO SUPERCAR e auto di lusso: 
celebre per le sue elaborazioni estreme, il 
preparatore tedesco Mansory ha lanciato un 
tuning per il motoscafo Pirelli 42. Il maxi- 
rib italiano rivisto e corretto da Mansory è 
spinto da tre motori fuoribordo Mercury da 
500 cavalli ciascuno. A livello estetico, il 
preparatore bavarese ha puntato su un look 
estremamente aggressivo, facendo largo 
uso della fibra di carbonio presente un po' 
ovunque sull'imbarcazione: dalla copertura 
della consolle di guida agli oblò, passando 
per il volante e arrivando alla presa d'aria 


posteriore e perfino al tavolino ribaltabile e ai 
portabicchieri. I sedili e gli interni sono stati 
rivestiti in pelle resistente all'acqua, mentre 
il soffitto della cabina è stato ricoperto di 
centinaia di luci Led che ricreano il “cielo 
stellato" presente in molte delle auto 
elaborate da Mansory. Le modifiche, specifica 
il tuner, sono state pensate per rendere 
l'imbarcazione più grintosa e sportiva, senza 
far venire meno il comfort e la sicurezza. 
Mansory ha infatti privilegiato, oltre al look, 
la fruibilità del Pirelli 42 Special Edition, 
soprattutto negli ambienti all'aperto. 
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UN INEDITO CRONOGRAFO 

CON TOURBILLON DI BREITLING 
SI PRESTA A CELEBRARE I 


60 ANNI DELLA FORD MUSTANG 


NEO-VINTAGE. Lo scorso autunno, nel catalogo Breitling 
è apparso il Top Time B21 Ford Mustang Chronograph 
Tourbillon. Un orologio che, in occasione del 60° anni- 
versario della leggendaria vettura, sembra fatto apposta 
per renderle omaggio. In effetti, però, si tratta di un'e- 
stensione di linea di una collezione lanciata nel 2021 e 
dedicata ad alcune supercar americane degli anni ‘60. 
Composta in origine da “semplici” cronografi dallo stile 
modern-rétro, con l'adozione del tourbillon progredisce 
in prestigio e prestazioni. La cassa (43 mm) del Top Time 
B21 Ford Mustang è realizzata in bronzo: una lega destinata 
ad assumere nel tempo una particolare patina, che non solo 
protegge il metallo sottostante ma ne modifica l'aspetto, 
fino a personalizzare e a rendere unico ogni esemplare. Il 
movimento automatico è stato realizzato in esclusiva per 
Breitling da un noto atelier svizzero specializzato in com- 
plicazioni: La Joux-Perret. Vanta un'autonomia di 55 ore, 
la ruota a colonne (il sistema più raffinato di gestione delle 
funzioni crono) e ha superato i test del Cosc per ottenere 
il certificato ufficiale di cronometro. Il quadrante verde 
richiama il colore della Ford Mustang di prima generazione. 
Il prezzo al pubblico è di 45mila euro. 


Nel Breitling dedicato 

alla Mustang, colpisce 
l'insolita posizione 

del tourbillon a ore 12, 
allineato al contatore 

dei minuti crono. In alto, 
una Ford Mustang Farstback 
in una colorazione che richiama 
la vettura del film Bullit del 1968. 


di LORENZO LUCIDI 


CODA LUNGA 
VARIABILE 


LA ALPINE A110 RIVISITATA 

DAL CARROZZIERE ZAGATO RENDE 
OMAGGIO ALLA VETTURA A220 CHE 
CORSE ALLA 24 ORE DI LE MANS 
NEL 1968, CON UNA SOLUZIONE 
ASSAI PARTICOLARE: 

IL POSTERIORE RIMOVIBILE 


PASSATO E PRESENTE 
La AGTZ Twin Tail 

di Zagato unisce 
modernità e tradizione: 
sotto la carrozzeria 
retrò si cela infatti 

la meccanica della 
moderna Alpine A110. 


auto (140) 


MOTOR CLUB 
ZAGATO AGTZ TWIN TAIL 


egli anni '60, le auto da 
competizione iniziarono 
a sfoggiare lunghe code 
posteriori, frutto delle 
ricerche aerodinamiche dell'epoca. Le 
“long tail" si diffusero rapidamente 
diventando in alcuni casi delle 
autentiche icone, come la Porsche 
917/30, la Ford P68 e la Ferrari 512 S. 
Nel 1968 questa soluzione fu adottata 
anche dalla Alpine, che alla 24 Ore 
di Le Mans di quell'anno schierò la 
A220 con motore Renault-Gordini V8 
e la coda lunga. La vettura non riuscì 
a centrare l'obiettivo di vincere la 24 
Ore (conquistata dalla Ford GT 40 
che aveva una settantina di cavalli 
in più), così gli ingegneri della Alpine 
decisero di tagliare il posteriore 
della A220 di 30 centimetri, 
trasformandola in un'auto capace 
di ottenere risultati significativi sui 
circuiti più brevi e nei rally. Proprio a 
quel prototipo dalla “doppia anima" 
si ispira la nuova AGTZ Twin Tail di 


CODA CORTA 
Il posteriore della AGTZ 
senza la “long tail”. Il 
tetto è leggermente 
bombato, come 
tradizione sulle sportive 
firmate Zagato. 
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Zagato, sviluppata dalla carrozzeria 
milanese in collaborazione con 

il dealer polacco specializzato in 
supercar La Squadra. Basata sulla 
meccanica dell'Alpine A110, la AGTZ 
riprende le linee e la livrea della 
A220 che corse a Le Mans nel ‘68, 
con alcuni dettagli stilistici, come la 
forma dei finestrini e la bombatura 
del tetto, in piena tradizione Zagato. 
Ma la sua caratteristica principale 

è quella di poter essere utilizzata in 
due configurazioni diverse, ovvero con 
coda tronca oppure con coda lunga. 
La parte posteriore della vettura, 
realizzata in fibra di carbonio, può 
essere infatti rimossa, dando di fatto 
vita a due auto diverse. 

«Il compito dei carrozzieri — ha 
spiegato Andrea Zagato, CEO 
dell'azienda e nipote del fondatore 
Ugo - è provocare il mondo dell'auto 
con linguaggi di design alternativi. 
Giocare con la coda tonda o tronca 

è sempre stato nell'etica del design 


di Zagato per i suoi modelli Gran 
Turismo. Con la AGTZ Twin Tail stiamo 
producendo un'auto che crediamo sia 
coerente con la nostra eredità». 

Le operazioni di smontaggio e 
smontaggio possono essere effettuate 
direttamente dal proprietario, senza 
bisogno di interventi da parte di 
personale specializzato. Zagato non 
ha ancora fornito informazioni circa 

le specifiche tecniche della vettura 

né sulle sue prestazioni, mentre ha 
annunciato che la produzione sarà 
limitata ad appena 19 esemplari e 

il prezzo sarà al netto delle tasse di 
650mila euro. In cambio dei quali si 
riceve una vettura esclusiva e con una 
soluzione, quella della doppia coda, 
unica nel panorama automobilistico. 
Presentata a febbraio nella storica 
sede della Zagato a Milano, la AGTZ 
Twin Tail farà il suo debutto pubblico 
al Concorso d'Eleganza di Villa d'Este, 
in programma alla fine di maggio sul 
Lago di Como. a 


CODA REMOVIBILE 
La livrea della AGTZ 
conil tricolore francese, 
sopra. La coda può essere 
montata e rimossa in pochi 
minuti direttamente 

dal proprietario, sotto. 
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OMAGGIO 

AL PASSATO 
La Alpine 
A220 del 1968, 
a sinistra. 
Dopo aver 
fallito l'obiettivo 
di vincere la 24 
Ore di Le Mans, 
l'auto è stata 
modificata 

per adattarla 


i allegare 


su circuiti brevi. 
La coda venne 
“amputata" 

di circa 30 
centimetri. 


L'AZIENDA 
ZAGATO 


FONDATA A MILANO 
nel 1919, la Zagato 

è da oltre un secolo 
una delle carrozzerie 
italiane più importanti 
e attive. Nel corso 
della sua lunga storia, 
l'azienda lombarda ha 
realizzato vetture di 
innumerevoli Marchi, 
dalle italiane Alfa 
Romeo, Fiat, Ferrari, 
Maserati, Lamborghini 
e Lancia, passando 
per Bentley, Spyker, 
Porsche, BMW, Aston 
Martin e molte altre 
ancora. In ambito 
extra automobilistico, 
l'azienda ha lavorato 
a progetti in diversi 
settori, dagli aerei alle 
moto, passando per 
biciclette, autocarri e 
tram fino ad arrivare 
agli orologi. Nel 2019 
l'atelier ha celebrato 
il suo centenario con 
l'Aston Martin DBS 
GT Zagato, ultimo 
capitolo della lunga 
collaborazione con 

la Casa inglese. Tra 

i progetti più recenti, 
la Iso Rivolta GTZ, 

la Maserati Mostro 
Barchetta e l'Alfa 
Romeo Giulia SWB. 
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TUNING PARADE 


di LORENZO LUCIDI 


MUSCLE 
CAR ALLA 
GIAPPONESE 


L'ESTETICA è quella di 
una Dodge Challenger, 
ma sotto la carrozzeria 
si nasconde una Honda 
Civic. Mitsuoka, tuner 
giapponese noto per le 
sue creazioni originali 
e spesso sopra le 
righe, ha realizzato un 
“ibrido” tra la popolare 
hatchback e l'iconica 
muscle car a stelle 

e strisce. Si chiama 
M55 e inizialmente 

era stata pensata per 
essere solamente 

una show car, ma il 
successo riscosso 
dalla concept ha spinto 
l'azienda ad annunciare 
la produzione di una 
piccola serie. La 
carrozzeria è stata in 
gran parte ridisegnata 
per avvicinarsi il più 
possibile a quella della 
Challenger, così come 
l'abitacolo, mentre 

non è stato ancora 
comunicato quale sarà 
la versione della Civic 
che verrà utilizzata 
come base. 


UNA CORVETTE DA 717 CAVALLI 


La Stingray C8 preparata da Hennessey e dalla livrea heritage 


CON IL PASSAGGIO al layout a motore centrale, l'attuale generazione di Chevrolet Corvette, la 
C8, ha enfatizzato le qualità dinamiche del modello, che è diventato ancor più terreno fertile per 
elaborazioni e tuning. L'ultima proposta arriva da Hennessey, azienda americana attiva dagli anni 
‘90 e celebre per aver dato vita ad hypercar da record come la Venom da 435 km/h e che ha ora 
messo le mani sulla Corvette C8 Stingray Convertible con motore V8 da 6,2 litri. Capace di 495 
cavalli e 637 Nm nella versione di serie, dopo la “cura” di Hennessey la Chevy raggiunge quota 
717 cv e 865 Nm (+44% di potenza e +37% di coppia), andando a superare anche la Corvette 
Z06 che si ferma a 679 cv. Un tale balzo in avanti è stato reso possibile dall'adozione di un nuovo 
compressore volumetrico, un nuovo intercooler, modifiche al sistema di aspirazione e un impianto 
di scarico rivisto. A completare l'opera ci pensano i cerchi in lega Lightweight Street con finitura 
lucida, opaca o satinata, la livrea Hennessey Heritage disponibile in blu, bianco, nero, argento o 
rosso e il badge H700 che distingue il modello ben visibile sulla fiancata. 


KALMAR RS-6 ISPIRATA ALLE VERSIONE DAKAR 
Una versione del preparatore danese della Porsche 996 


SE AMATE IL FUORISTRADA e le Porsche 
classiche, Kalmar ha quello che fa per voi. 

Il preparatore danese specializzato nelle 
vetture di Zuffenhausen ha dato vita alla RS- 
6, ovvero una versione rialzata e rinforzata 
della Porsche 911 della generazione 996. 
Concettualmente simile alla nuova 911 
Dakar, la RS-6 di Kalmar si caratterizza 

per una serie di dotazioni che la rendono 
agile in fuoristrada e fruibile nei contesti 


più difficili. L'altezza è stata aumentata 

fino a 21 centimetri, il sottoscocca è 

dotato di protezioni spesse fino a 8 mme 
nell'abitacolo è stato montato un roll-bar 
per migliorare la sicurezza. Luci a Led, 
portapacchi e barra di traino contribuiscono 
a rendere la Porsche di Kalmar adatta a 
ogni situazione. Sotto al cofano, il 6 cilindri 
boxer originale della 996 è stato rivisto per 
erogare fino a oltre 500 cavalli. 


SPAZIO CLUB 


Un'associazione riunisce oltre 200 appassionati della vettura scoperta della Fiat 


NEGLI ANNI ’90, Fiat diede vita a 
uno dei modelli più iconici della sua 
storia recente, la Barchetta. Piccola e 
leggera, si basava sulla piattaforma 
della Punto e montava motori a 
benzina da 1,8 litri. Lanciata nel 
1995, l'auto fu oggetto di un restyling 
nel 2003, per poi uscire di produzione 
due anni più tardi. 

Apprezzata ancora oggi per il suo 
design e la sua maneggevolezza, la 
piccola spider torinese vede numerosi 
dei suoi appassionati riuniti nel 
barchetta Club Italia (il nome del 


modello è volutamente riportato in dicembre, organizzato ogni anno in 120 partecipanti, tra cui un equipaggio 
minuscolo, come viene scritto sul una diversa area del Paese (Nord, proveniente dal Giappone. 

cassettino della vettura). Attiva dal Centro e Sud) per coinvolgere il Da sempre, il Club intrattiene stretti 
2000, l'associazione ha sede a Roma, maggior numero di soci possibile. rapporti con chi la Barchetta l'ha fatta 
ma i suoi oltre 200 soci sono sparsi Mentre tra gli appuntamenti fissi nascere: amici dell'associazione sono 
in tutta Italia, con attività diffuse c'è quello di Auto e Moto d'Epoca, infatti Bruno Maggiora, dell'omonima 
sull'intero territorio nazionale. Il prima a Padova e adesso nella nuova carrozzeria che produceva la prima 
Club infatti ha un ampio calendario di sede di Bologna. Sempre ampia la serie della Barchetta, e Andreas 
raduni, con l'appuntamento principale partecipazione: nel 2015, il raduno per Zapatinas, il designer greco che 
costituto dall'incontro natalizio di i 15 anni dell'associazione contò ben disegnò la spider e che spesso prende 


parte ai raduni. 

Tra i prossimi appuntamenti, il raduno 
congiunto di ottobre con il Club del 
Coupé Fiat e il 25° del barchetta Club 
Italia previsto per il prossimo anno con 
equipaggi da tutta Europa, e non solo. 


Chi sono: barchetta Club Italia 
Referente: Gianfranco DeAngelis 
Sito: www.barchetta.it 
— e-mail: info@barchetta.it 
Facebook: barchetta Club Italia 
. Instagram: barchetta_club_italia 
Location utilizzate: Dolomiti, Napoli, 
Milano, Roma, Elba, Lago Maggiore, 


Marche, Molise. 


MOTOR CLUB © 
USATO NISSAN X-TRAIL 


FAMILIARE 
SENZA LIMITI 


DA DUE GENERAZIONI È L'AMMIRAGLIA EUROPEA DELLE 4X4 
NISSAN, GRAZIE AI.SETTE POSTI E ALLE DOTAZIONI 
HIGH-TECH. SCELTA ABBONDANTE PER I DUE MOTORI DIESEL, 
MA QUOTAZIONI MOLTO IRREGOLARI. COME SEMPRE, 
PERO, TRA QUESTE CI SONO ANCHE n 


TERZA SERIE 

Le forme del modello 2014 
sono più morbide e meno 
squadrate di quelle delle 
due generazioni precedenti, 
ma gli spazi sono assicurati. 


e c'è un merito che va 
senz'altro riconosciuto a 
Nissan è la tempestività: 
negli Anni '80 e '90 ha 
contribuito alla crescita della popolarità 
dei fuoristrada con modelli come Patrol 
e Terrano e alle soglie del terzo millen- 
nio ha cavalcato l'onda dell'entusiasmo 
verso i Suv con X-Trail, ilsuo primo mo- 
dello a ruote alte con una struttura e un 
design di estrazione automobilistica. Le 
prime due generazioni avevano forme 
compatte e urbane, ma soltanto cinque 
posti, malgrado nella seconda il volume 
di coda fosse cresciuto notevolmente 
così come la lunghezza, passata dagli 
iniziali 4,45 a 4,63 metri. Questi modelli 
hanno incontrato un notevole successo 
grazie ai motori turbodiesel 2.0 e 2.2 che 
tuttavia, essendo al massimo Euro 4, 
sono ormai poco allettanti sul merca- 
to dell'usato, ragione per cui partiamo 
dalla successiva serie nota con il codice 
interno T32. 
Presentata alla fine del 2013, la terza 
generazione ha cambiato leggermente 
obiettivo: sviluppata dalla stessa base 
della seconda Qashqai con il compito di 
rimpiazzare in un sol colpo tutti i modelli 
familiari della gamma crossover Nissan, 
vale a dire appunto la precedente X- 
Trail, la Qashgai+2 a sette posti e anche 
l'elegante Murano. Per questo, il nuovo 
modello è stato definito con misure an- 
cora più generose, una lunghezza vici- 
na ai 4,70 metri con passo di 2,71, una 
larghezza di 1,83 e un'altezza di 1,71, e 
la disponibilità, appunto, di sette posti 
come opzione. 
I motori preferiti sono rimasti quelli a 
gasolio, malgrado la presenza a listi- 
no dei moderni turbo benzina DIG-T 
da 1,6 e poi 1,3 litri, che si trovano con 
il contagocce e soltanto verso la fine 
della carriera in numero sufficiente a 
rendere la media quotabile. Le numero- 
sissime versioni a sola trazione anteriore 
montavano il raffinato 1.6 dCi di origine 
Renault da 130 cv, un motore tecnologi- 
camente avanzato con soluzioni ispirate 
dall'esperienza in Formula 1, come la 
gestione separata del raffreddamento 
di teste e blocco cilindri, pompe par- 
zializzate e un miglior controllo della 


combustione. Proposto con il cambio 
manuale, negli allestimenti Acenta, 
Tekna, N-Connecta e in alcune serie 
speciali, si trova in moltissimi esempla- 
ri dai chilometraggi di poco inferiori ai 
100.000 a volte doppi. Questo si poteva 
avere con cambio xTronic a variazione 
continua e anche a trazione integrale. 
Quest'ultima, evoluzione del sistema 
introdotto con la prima generazione di 
X-Trail, si affidava a un ripartitore elet- 
troidraulico a controllo elettronico che 
consentiva di disattivarlo per contenere 
i consumi o di bloccare il giunto per la 
marcia in fuoristrada. Chi desiderava più 
potenza e la trazione integrale poteva 
trovarle con la motorizzazione 2.0 dCi 
da 177 cv, abbinata anche in questo caso 
alla trazione 4x4 e/o al cambio xTronic. 
In generale, non c'è una grandissima 
differenza tra i modelli dotati o meno 
di cambio automatico e/o dell'opzione a 
sette posti. La distinzione maggiore si fa 
tra quelli dotati della trazione integrale 
e i 2WD, anche se per alcune annate 
la forbice si assottiglia e addirittura in 
qualche caso il prezzo medio dei 2WD 
risulta maggiore, così come è a volte 
maggiore il prezzo medio di esemplari 
più recenti rispetto a quello di vetture 
più datate perché mediamente un po' 
meno sfruttate. Gli allestimenti sono 
tendenzialmente sempre medio-alti, 
cosa ottima pensando soprattutto alle 
dotazioni di sicurezza e comunicazione: 
sui modelli N-Connecta e Tekna infatti 
c'è un più corposo pacchetto di sistemi 
di assistenza alla guida, che sui livelli 
superiori arriva a comprendere anche 
la guida autonoma di livello 2, ossia il 
mantenimento della posizione in corsia e 
della distanza grazie all'azione combina- 
ta di lane Assist e Cruise Control attivo. 


DATI STATISTICI DEI TRASFERIMENTI 
DI PROPRIETA DI AUTOVETTURE 


USATE NEL MESE DI FEBBRAIO 2024 
FEBBRAIO 2024 


2024 2023 |VAR(%) 
272.407 235.603 |+15,6 
GENNAIO-FEBBRAIO 2024 
2024 2023 |VAR(%) 
536.085 | 469.904 |+14,1 


Dati Automobile Club Italia, 5 Marzo 2024. 
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USATO NISSAN X-TRAIL 


L'ultima generazione, T33, 
ha misure sostanzialmente 
allineate, con lunghezza 

inferiore ai 4,7 metri. 


Nissan Intelligent Choice 


Sarà un caso, ma X-Trail è 

il modello che compare più 
frequentemente anche nelle 
pagine dimostrative del nuovo 
programma di usato garantito 
Nissan, chiamato “Intelligent 
Choice", che si può consultare 
sulla pagina ufficiale (https:// 
usato.nissan.it/it/home). Prende in 
considerazione soltanto veicoli con 
meno di 5 anni e meno di 120.000 
chilometri e include nell'offerta 
anche un controllo gratuito entro 
12 mesi dalla data di acquisto, 
presso la rete ufficiale Nissan. 
Non manca la possibilità di 
sostituire il veicolo se non si è 
pienamente soddisfatti, tuttavia 
questo deve avvenire entro cinque 
giorni lavorativi successivi alla 
data di consegna e con un veicolo 
che sia quantomeno di pari prezzo 
opzioni comprese, a patto di non 
aver percorso più di 500 km e 
ovviamente, non aver riportato 
danni né alterato l'auto. Inoltre, 

il “cambio” si può effettuare una 
volta soltanto. Tuttavia, la ricerca 
interna sul sito ha mostrato 
pochissimi esemplari rientranti nel 
programma, appena una manciata 
rispetto agli oltre 100 X-Trail che 
risultavano disponibili presso i 
concessionari Nissan, e questo 
malgrado il programma sia stato 
varato a metà del 2021. 
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Inoltre ci sono anche altre dotazioni 
qualificanti come il tetto panoramico 
e il sistema di telecamere perimetrali 
Around View Monitor 360°. Abbondante, 
poi, la presenza di cambi automatici an- 
che sui modelli a due ruote motrici, che 
sono spesso più numerosi dei manuali. 


Prezzi da 12.700 euro 


X-Trail (T32) 1.6 DCI 2WD Acenta/Tekna 2014 |£ 12.700 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 4WD Acenta/Tekna 2014 |€ 12.800 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 2WD Acenta/Tekna | 2015 (€ 14.000 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 4WD Acenta/Tekna 2015 |€ 14.500 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 2WD Acenta/Tekna | 2016 (€ 15.300 
X-Trail (T32) 1.6 DCI 4WD Acenta/Tekna 2016 |€ 15.500 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 2WD Acenta/Tekna | 2017 |£ 16.700 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 4WD Acenta/Tekna 2017 |€ 16.400 
X-Trail (T32) 2.0DCIxTronic 2WD N-Connecta/Tekna | 2017 € 23.200 
X-Trail (T32) 2.0 DCI/xTronic 4WD N-Connecta/Tekna| 2017 |€ 22.700 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 2WD Acenta/Tekna | 2018 |£ 22.200, 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 4WD Acenta/Tekna 2018 |€ 20.400 
X-Trail (T32) 2.0DCIxTronic 2WD N-Connecta/Tekna | 2018 € 20.400 
X-Trail (T32) 2.0 DCI/xTronic 4WD N-Connecta/Tekna| 2018 |€ 20.700 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 2WD Acenta/Tekna | 2019 € 22.500 
X-Trail (T32) 1.6 DCI/xTronic 4WD Acenta/Tekna 2019 |€ 22.700 
X-Trail (T32) 1.7 DCI/xTronic 2WD Acenta/Tekna | 2019 (€ 23.400 
X-Trail (T32) 1.7 DCI/xTronic 4WD Acenta/Tekna 2019 |€ 21.700 
X-Trail (T32) 2.0 DCI xTronic 2WDN-Connecta | 2019 € 22.500 
X-Trail (T32) 2.0 DCI/xTronic 4WD N-Connecta/Tekna | 2019 |€ 21.000 
X-Trail (T32) 1.7 DCI/xTronic 2WD Connecta/N-Tec | 2020 (€ 23.900 È 
X-Trail (T32) 1.7 dCi/xTronic 4WD Acenta/Tekna 2020 |€ 24.550 
X-Trail (T32) 1.3 DIG-T DCT N-Connecta 2021 € 23.900 | 
X-Trail (T32) 1.7 dCi/xTronic 4WD Acenta/Tekna 2021 |€ 23.700 
X-Trail (T33) E-Power 2WD Tekna/N-Connecta  "22-23|€ 38.700 
X-Trail (T33) E-Power 4WD Tekna/N-Connecta "22-23 |€ 42.400 


La situazione non si normalizza nem- 
meno sulle annate più recenti. A partire 
dal 2019, il Gruppo Renault-Nissan ha 
evoluto il 1.6 alzando la cilindrata fino 
a 1,7 litri e la potenza fino a 150 cv, fa- 
cendone l'offerta centrale della gamma 
da cui è progressivamente scomparso 
il due Litri, ma anche qui i prezzi medi 
hanno andamenti irregolari che risen- 
tono molto dello stato di utilizzo. 

La successiva generazione è apparsa 
nel 2021, ma in Italia il suo lancio è sta- 
to posticipato quasi di un anno, cosicché 
la disponibilità di usati si concentra 
sostanzialmente nel 2023. Come ac- 
caduto con la contemporanea Qashqai, 
anche X-Trail di quarta generazione, 
tuttora in commercio, ha eliminato del 
tutto i motori Diesel, nel suo caso però 
rinunciando anche ai benzina ibridi e af- 
fidandosi completamente alla soluzio- 
ne dell'inedito sistema E-Power. Questo 
prevede una trazione 100% elettrica, 
ma con motore alimentato in tempo 
reale da un sofisticato propulsore a 
benzina a cilindrata variabile studiato 


Una vista della seconda e della terza 
fila abbattute. La versatilità, grazie a un 
abitacolo modulare, è il suo punto di forza. 


PICCOLI RITOCCHI 

Con il restyling del 2017 le linee 

del frontale si fanno più massicce 
e cambiano i fari, ma per 

il resto l'auto è invariata nel design. 


per tener sotto controllo i consumi, 
eliminando i problemi della ricarica. 

La presenza sul mercato dell'usato non 
è abbondante, ma sufficiente a trovare 
qualche buon affare per quanto le quo- 
tazioni in questo particolare momento 
si mantengono mediamente alte. Si può 
avere a due o quattro ruote motrici, nel 
secondo caso con un secondo motore 
elettrico dedicato all'asse posteriore 
ma il medesimo funzionamento. a 


HYUNDAI SANTA FE 2012 
Anche lei è un'istituzione tra i Suv di 
taglia medio-compatta a sette posti 
e di prezzo accessibile. Tra Le ultime 
due generazioni, più la quinta in 

arrivo, c'è da scegliere. 

Da 10.500 a 42.800 euro 


PEUGEOT 5008 2017 
La seconda generazione, 
variante “lunga" della non meno 
apprezzata 3008, ha fascino 
e praticità anche se non tutti 
amano l'i-cockpit. 

Da 13.500 a 39.800 euro 


SKODA KODIAQ 2017 
Spazi quasi da record come da 
buona tradizione del Marchio e una 
gamma di motorizzazioni molto 
varia. C'è anche la gemella Seat 
Tarraco, ma è meno diffusa. 
Da 17.000 a 52.000 euro 


VW TIGUAN ALLSPACE 2017 
Apparsa con la seconda generazione 
di Tiguan, abbonda con le misure 
e con lo spazio, ma resta razionale 
negli interni. Non ce ne sono 
moltissime e i prezzi restano alti. 
Da 20.300 a 63.000 euro 


COME FARE IL PASSAGGIO DI PROPRIETÀ 


Dal 1° giugno 2020, in caso di 


immatricolazione, reimmatricolazione e 


passaggio di proprietà, viene rilasciato 
iL DUC, ovvero il Documento Unico di 
Circolazione che sostituisce carta di 
circolazione e il certificato di proprietà. 
Sono però esclusi da questa 

riforma i veicoli in leasing oppure 
quelli a noleggio, oppure ancora 
quelli d'importazione parallela. 

Per quanto riguarda le vecchie carte 
di circolazione e i certificati di 
proprietà rilasciati prima del primo 
gennaio 2020, anche in formato 
elettronico, restano validi, se però 
dovesse essere necessario provvedere 
alla loro nuova emissione, verranno 
sostituiti dal documento unico. 

Il passaggio dal vecchio al nuovo 


sistema sarà progressivo: la distruzione 


dei vecchi documenti avverrà quindi 
solo nel caso di passaggio di proprietà. 
La sola eccezione è rappresentata 
dai veicoli di interesse storico o quelli 


con 30 anni di vita alle spalle che 
godono anche in questo caso di una 
speciale normativa. La competenza 
per il rilascio del DUC è del Ministero 
delle infrastrutture e dei trasporti. 

Il Documento Unico di Circolazione 
certifica i dati in esso contenuto, 
ferma restando la responsabilità 
dell'Automobile club d'Italia (ACI) 
per quanto riguarda i dati relativi alla 
proprietà e alla locazione finanziaria 
dei veicoli. 


I DOCUMENTI NECESSARI 
- domanda su modello TT 2119: 
disponibile presso gli uffici preposti 
o online sul Portale dell'automobilista; 
- carta di circolazione in originale 
più fotocopia integrale; 
- certificato di proprietà in originale 
con atto di vendita autenticato: 
se sono presenti sia il venditore 
sia l'acquirente, l'atto di vendita 
può essere autenticato allo sportello 


STA con una marca da bollo 
da € 16,00; in alternativa 
è possibile presentare un atto 
di vendita già precedentemente 
autenticato in un ufficio del Comune; 
- tre fotocopie di un documento 
d'identità in corso di validità 
più fotocopia del codice fiscale 
dell'acquirente; 
- una fotocopia di un documento 
d'identità in corso di validità 
ed una fotocopia del codice fiscale 
del venditore; 
- attestazione del versamento 
di € 10,20 sul c/c 9001; 
(bollettino prestampato); 
- attestazione del versamento di € 16 
sul c/c 4028 (bollettino prestampato); 
- ricevuta del pagamento 
“Formalità PRA" da effettuare 
utilizzando la pagina dell'ACI 
(59 € più imposta IPT) 
https://iservizi.aci.it 
PagamentoFormalita/ 


cuto (©) 


uto rinnova il suo data- 
base, rendendolo ancora 
più completo e fruibile. 
Oltre alle prove che po- 
tete leggere nelle pagine del magazi- 
ne, ora è infatti possibile consultare il 
nostro archivio anche online, sul sito 
Auto.it. Migliaia di dati, frutto del lavoro 
meticoloso dei tester del nostro Cen- 
tro Prove, liberamente consultabili per 
valutare il prossimo acquisto, mettere 
a confronto le auto dei sogni o sempli- 
cemente soddisfare una curiosità. 


CENTRO PROVE AUTO 


Morca/Modello 


Alfa Romeo v Giulla Quadrifoglio 2.9 V6 ATE 


BMW MI Competition® 


CENTRO PROVE AUTO 


Marca/Modello 


È) AGGIUNDI MARCA/MODELLO 


e modello deside 
è possibile selezi 


CENTRO PROVE AUTO 


Marra Made 


0. 


Il nuovo Database digitale di Auto è online: 
per accedervi, è sufficiente inquadrare il QR 
Code in questa pagina, oppure connettersi 
all'indirizzo auto.it/database-auto. 


Per raggiungere il nuovo database onli- 
ne è sufficiente inquadrare il QR Code 
che trovate in questa pagina, in alto a 
destra, oppure connettersi direttamen- 
te all'indirizzo web auto.it/database- 
auto. Da lì è poi possibile scegliere 
l'auto di cui si desiderano conoscere i 
dati selezionando la marca e il model- 
lo. A quel punto, sarete reindirizzati 
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sulla scheda della vettura, completa 
di immagini e di tutti i principali dati 
raccolti dal nostro Centro Prove nel 
corso della prova strumentale. Per un 
ulteriore approfondimento è poi pos- 
sibile cliccare sul link che rimanda al 
test completo del modello, corredato 
da foto e video esclusivi. 

I rilevamenti vengono effettuati sul 
circuito di Balocco, dove ormai da de- 
cenni Auto esegue le sue prove. Un 
ambiente in cui i nostri tester mettono 
ogni vettura sotto una scrupolosa len- 
te di ingrandimento, grazie all'ausilio 
di strumenti di ultima generazione ad 
elevata precisione. Tra i tanti dati a 
disposizione nel nostro database, quelli 
relativi alle prestazioni (accelerazione, 
velocità massima, ripresa e, per i mo- 


Ecco la scheda della prova, con tutti 
i principali dati relativi a prestazioni, 
consumi e altro. Per approfondire, 
clicca su “vai alla prova su auto.it". 


Una volta nel Database, 
basta selezionare marca 


per mettere a confronto i dati. 


rato. Inoltre 
onare più auto 


delli più performanti, il tempo sul giro 
sulla pista di handling di Balocco), i 
consumi di carburante (o di kilowat- 
tora, nel caso delle elettriche) e tanto 
altro ancora. Insomma, tutto quello 
che serve per farsi un'idea a 360 gradi 


f 

Huracàn STO* 
EONET:ZZA ESSER 
bi an | 


ld og ld 


della vettura selezionata. 


(Lorenzo Lucidi) 


313.8 km/h 


3°01 


—si Consumo medio 
7.81 km/l 


" Prestazioni fà Consumi 
0-400 metri 10*69 

0-1000 metri 1933 

Ripraza da 80 a 120 km/h 2*24 
Giro di pista 2'36"62 


Gittò: 8.821 kn 
Autostrada: 7.033 km/1 


Î Frenata 
ì Batteria 


Autanomia media - km 


ga Acceleruzione 0-100 km/h 


Prova su auto numero 1 


I 2021 


VAIAI ‘A PROVA SU AUTO.JIT 


= £ La £ 
zi = i zi E 
Ss E 5 voò I S s3 EE 5 098 
i As Gi E i DI BA Hi Eé 
<= Se\s6>S 3% SÈ e BS I = 5= (oz 35 55 < Ga 
gf SE BE cs 38 cs g5 E” E SE BE CS 38 25 g5 E” 
Ca to 23 SQ sg du 89 SH Sa to 25 SQ dh uu SS SH 
eigli ve gol = 2ial sé [Sol xa I Ieigli ve glo =° [ieial “2 col xa 
SE ds 23 #8 05 SÙ Lao d£ I SE ds 28 #8 SS SS Ea Ss 
I RS3 Sportback 2.5 TFSI S tronic 2787 4" 23513 2°99 11131 9,871 33,1 3'00”59 
p' 
695 Biposto 1.4 Turbo 190 cv 2306 6%45 27°04 7°31 12704 11,609 36,3 nr. | RS 3 Sportback* 288,3 _3°62 21"94 271 10,324 9,021 313 207"14 
695 70° 1.4 180 cv 2247 648 22"12 7°39 13201 11702 342 315710 TT 2.0 TFSI S tronic quattro (my 20149) = 2491 5"45 25"23 3"90 11,717 10,679 347 2'59"63 
I A fet Li LI " ‘RQU- 
124 2207 7°15 27°75 8"2 13458 12128 35,3 30491 I TT Coupé 45 TFSI quattro S tronic 244,9 5"21 25"12 4"00 11,961 9,930 31,7 2°59"32 
7 A4 Avant 2.0 TDI 190 cv S tronic* 2221 7539 28725 5"51 17,131 13,309 332 nr. 
500e Turismo 1568 6°72 2906 #°66 [4456 6,745 (318 2272 ! 
I A4 Avant 40 TDI quattro S tronic* 225,9. 6"91 2800 5”20 14,930 11,869 331 nr 
| 54 Avant 3.0TFSI quattro* (my 2016) = 2536 4"53 23"58 3°52 12,013 8,171 316 nr 
ALFA ROMEO I ____ 
| RSA Avant 2.9 TFSI quattro* (my 2018) 283,7 3"84 22°31 2"68 10/213 7,968_337 2'55%43 
a _= - AS 2.0 TDI S tronic Sport* 234,3 7°09 27"85 5°07 17,867 13,872 327 nr. 
Velocità massima km/h 305,8! 
Frenata a 100 km/h m 30,8! RS52.9TFSI quattro* 2785 3"71 21°67 2°33 10,841 7,513 330 251"19 
Accelerazione TEN.) | AG4STDI (my 2018)* 247 6"39 26"89 5"13 13790 10,890 321 nr. 
Consumo NzI2:E MIE RESS A6 Avant 50 TDI Tiptronic quattro* 254,7 5"39 25"51 4"07 13,859 9,945 315 nr 
Ripresa da 80 a sit 7h ni 513. | S63.0V6TDI Avant quattro* 262,8 5"06 24"46 3"77 11,127 9,735 330 3'00"62 
292 _ o DA | RS6 Performance* 3126 3"16 20549 2540 7,154 5,127 324 203"37 
È Prova di handling 2°50”21 | ; I 
bla Giulia più tene, con INSIDO di Cano [roi fe 0 CE di sudo mglriità AT 50 Sportback 260,4 5°39 25"36 430 13,864 11,521 311 nr. 
elevatissime. Ha stabilito il miglior tempo assoluto tra tutte le berline nella nostra pista di handling. | A8503.0TDI quattro* 2553 5°72 25°93 d"18 13652 9724 345 ni 
PRETI " ir TI I 
Giulietta 1.6 JTDm TCT* (my 2016) —193,2 9°53 31%32 8"14 14581 16,612 345 ns. I Q22.0TDI quattro S tronic* 208,8 7°58 28"73 5"38 14,325 12701 331 nr. 
Giulia 2.2 Turbodiesel* 2289 7°35 28"12 5729 16,906 14,901 34,7 313"18 | Q235TFSI* 2079 8"47 29"78 5°21 14,024 12,861 329 ns. 
I È, LI LI LI Utili 
Giulia Veloce Benzina* 241,1 5"29 25"05 3°94 12,018 9,930 344 2/59"68 SQ2 TFSI S tronic* 251,8 4%45 23"83 3°43 10,703 8,761 319 3'01°97 
Lai LI Vi M 
Giulia Veloce Diesel* 2251 6%75 27°44 5°01 15623 12730 341 309"89 | Q32.0TDI quattro 184 cv* (my 2015) =—21987°81 29”24 599 13712 14,601 364 nr. 
n — BIS. | Q335TFSI Stronic* (my 2018) 1987 9"19 30°74 7729 11,457 10,349 321 ns. 
Giulia Veloce Q2 RWD* 2026 5"52 25"09 4"04 12,934 9,028 341 ne | 
— » E e — n -" Q3 Sportback 35 TDI* 1977. 9°07 30"91 7°08 13,946 12,568 326 nr. 
Giulia Quadrifoglio 520 cv' 307,1 3°95 21°39 2°32 9,801 6,125 31,8 20498 Q3 Sportback 45 TFSI e* 2097 7°12 28"50 425 13901 12,841 328 ni 
Stelvio 2.2 Turbodiesel 210 cv* 2173 6"42 27"43 493 13,51 10,254 334 3'11"55 ! RS Q3 Sportback" 265) 454 23427 3°68 9021 7721 331 ni 
Stelvio Quadrifoglio 2.9 V6 AT8* 282,2 3"89 22"13 290 7,564 5,621 33,3 259"08 i Q5 Sportback 40 TDI quattro* 219,7 7"26 28"64 592 12,703 10,301 314 nr 
Stelvio Estrema 280 cv* 231,6 5%79 26%05 441 11,295 9,125 337 nu | Q73.0TDI Tiptronic quattro* (my 2015) 233,6 6%77 27°44 4"65 11410 9715 355 nr 
Stelvio Veloce 2.2 TD* 2163 6%1 2779 5°34 13968 11632 315 ni | Q750TDI Tiptronic quattro* 234,2 6"96 27"53 4590 12,107 10,012 330 ns. 
4C 1750* (my 2018) 256,2 4°33 23"50 2497 11658 9237 330 2155%0 I Q8 50 TDI Tiptronic quattro 235,2. 6"14 26"63 4"58 12,754 9,891 327 nr 
È | RS Q8* 2937 3"61 21°43 2°83 7,035 4962 386 2/52"78 
Tonale 1.5 Hybrid Veloce* 205,9. 8"50 29590 6"81 13,885 12951 323 nr ; 
| RB Coupé VIO plus 5.2 FSI* (my 2015) 32723 3°08 19°83 1°73 7785 6018 308 250"I0* 
Tonale Plug-in Hybrid Q4' 204,3. 5"72 26540 3"89 12,128 14,652 329 nr. i e-tron Sportback 55 quattro 758 4891 i 
= = = cer I Q450e-tron quattro S Line 3"82 5,741 n. 
AN0* 2540 4"61 23"39 3"37 13,852 10,967 31,8 2'56%05 ‘i im 500 
ANO S* 2651 4"59 23°01 2°94 13,024 10,358 32,2 25374 i ire i i sue 
AI10 S MY23* 2642 4"14 22"40 2"66 12,987 11,125 342 2/05"89 rl 5'48 6,32 ni 
I Q8e-tron Sportback 55 2"79 4,521 ni, 
AUDIO ___ _OO | oOOY 
I 
AI Sportback 1.6 TDI S tronic 1950. 959 31°18 7724 16,018 17414 369 nr. rerIEINIE aa 
A1 Sportback 30 TESI S Tronic* 1923 929 31"16 7°04 13746 12,897 340 ni. I frenata sonni a 
icceflerazione Je: um, 
AI citycarver 30 TFSI S Tronic* 1912 9"45 31"41 7°21 14,128 13725 337 ne 0-1000 m 2150 
Consumo autostrada km/l 10,127 
A3 Sportback 35 TDI S Tronic* 2196 8"19 2926 5°72 17028 14128 334 ne. I CIT IO SDA STI 
I i la al um In 
A3 Sportback 40 TDI quattro* 239,2 6728 2885 4"85 1682 142 333 ni ] meli Prova di handling 250781 
I La versione più estrema della coupé bavarese porta in dote l'inezione ad acqua e ben 500 cavalli 
S3 Sportback* 252,1 4"46 23"37 3"56 10,854 9,024 33,3 3'00"48 di potenza massima. Così performante in pista, da essere a tutti gli effetti una race-car “legalizzata”. 
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Z E 
SX = N ei 
co sci qS ° bi = ‘- ° 
& cpr] 5 9 (a (epic) 5 ° 
RBB A Ea Ri Ss Gi es 
= Se S6>S 335 ££ e 23 è = 5e 5535 33 SE e BS è 
gg SE BE = B3 ce gE È° .É gg BE BE 53 RR ce sE =P_LÉ 
ca Biala Ri 3 ll = GG Sa 35 25 SR su us S9S st SÈ 
2a go Rol 7 asd sc (GSi a SE cl RI == Bal - 204 -— SE 
SE fs S4 28 SS SS È Ss de SE ds 25 #8 SS SS £a Es dé 
116d Sport 5p Steptronic (my 2015) ——1949 10°01 31”82 10%01 17,720 15,104 360 nr 10/15 | Formentor2.5TSIVZ5* 2597 4"19 2276 2"61 10623 8,125 30,2 2007"87 01/23 
128ti* 2486 _5"80 25°29 3"60 1312 9867 328 ns 10/22 | FormentorVZe-Hybrid* DITA 624 27"16 4°33 12,785 13,852 328 nr 09/21 
REFER si Er a 
M135i xDrive . 2529 4°71 24%06 3"48 12934 9021 331 ne. Da ! Leon 1,5 hybrid DSG* 219 8°24 33431 5°89 14694 12,365 322 ni 07/23 
M235i xDrive Gran Coupé 253,9 4"80 24°34 3"40 12412 8,968 322 3002"45 07/20 | 3 
Born 7°09 4"61 6,257 ni | 03/22 
M2 Coupé* 2732 4°46 23"28 299 11,012 9874 329 ne 07/16 | 169 sB Dal EN / 
M2 Coupé Competition* 2IGA 4"38 2476 2°87 10,986 9,651 3358 25233 06/19 | 
* LU " VI 7 
Ma 2798 4%02 21°74 2°85 10426 751 306 203%91 11/23 ! DS3 Cabrio 1.2 PureTech 130 2004 9"54 31°25 10"59 15,358 13,867 348 ni 09/16 
M3 Competition* 2931 3°90 21"I7 2'49 9,867 7,658 329 24798 06/21 | n N em 
MS Touring Competition na = 00:00 20 « 0/5 DS 3 CrossBack 1.2 PureTech 130 1928 9"99 32°01 7°44 13745 12,012 322 ni. 09/19 
74 Wadi” n Ra) ce RS) a Rot 10/19! S4BlueHDI 180 cv* 2072 8"30 2036 5°31 15,745 12756 343 no 07/17 
220d Cabrio Steptronic 190 cv* 2234 "67 28"73 5"68 17,099 14,802 361 ni 07/15 | DS4E-Tense225 Cross Rivoli* 2317 7°45 25"71 4"62 12,102 11,782 335 ni 07/22 
2231 Active Tourer* 235,9 6"86 27"02 4"34 13,785 10,198 346 nr 08/22 DS 7 BlueHDI 180 cv* 202,2 9"18 30"48 6"45 13,968 13,257 369 nr 06/18 
220d Gran Tourer xDrive* 2164 7°94 29"10 6°39 14,751 11,407 352 nr 01/16 | DS 7 E-Tense 225 Opéra* 221,3. 7°99 27°81 481 12654 12421 323 ni 12/2 
325d Gran Turismo Steptronic (my 16)* 239,3 6"59 27”24 496 15,012 12,548 387 3'11"73 08/17 | DS 7 Crossback E-Tense” 57 410 11,028 13358 333 ni 01/21 
320d M Sport* (my 2015) 2299 7"55 28"43 5"49 16,547 14,041_371 315979 10/16 | i ne LE à È 12 
330d Touring xDrive M Sport* 2494 5°34 2557 4"18 12,716 10,012 337 ni 02/20 | DS9PerformanceLine+* 2306 8"26 2815 5"17 13,120 12795 32 ni 02/22 
330e Luxury* (my 2015) 228,8 _5"71 25%44 4%01 13730 12121 361 nr 09/16 | 
330î M Sport* 251,1 5°71 25%67 4"13 13,204 9,124 31,3 3'02"92 07/19 | FERRARI 
330e* ni 5"76 ni 3%96 14,387 13457 328 ni 09/20 | REMIGIO (provata sul n. 01-2011) 
420d Gran Coupé M Sport* 2339 6"93 28"10 5"20 15,641 12652 361 ni 03/2! Velocità massima km/h 325,1 
Madoi xDrive 2549 4"16 22477 2"88 10742 8864 329 ni 01/201 | Frenata a 100 km/h m 31,9 
Madoi xDrive Cabrio* 2512 446 23123 3°34 10,238 8598 341 ni 11/21 | Accelerazione di 100 Ia 
M240i xDrive* 2513 4"17 22"63 2"57 10,657 9,235 32) 205973 05/22 ! Consumo autostrada km/l 7,318 
MAgoi xDrive Gran Coupé * 2549 4"16 22"70 2°89 10,742 8,864 329 ni 06/22 | in città km/I 4,620 
520d sDrive Msport* 2299 6"46 27°67 5"04 16945 14,957 334 nr 03/24 | ripresa da soa Ta I > 
st LI LI LI Ing" 'rova di handling 
530d xDrive Msport (my 2017)* 253,1 _5%48 25°48 3"82 14,531 10,635 32,0 3'06"18_06/17 La 458 Italia è molto più performante nei confronti della versione estrema Scuderia, 
530d xDrive M Sport Touring* 246,9. 5"61 25"97 4"25 13,201 9,981 379 nr 07/21 | conuntempofatto segnare sulla nostra pista inferiore di ben 2,4 secondi. 
M5 V8* (my 2017) 304,2 3°21 2033 2438 9,371 6031 314 25458 09/18! 
630d GT* 2498606 26"54 4726 14201 11,230 329 nr 07/18 | 
840d Coupé xDrive* 253,8 4"84 2439 3°45 12,127 9,987 334 ni 03/19 | 5000 nio 8533 nr 676 4521 8930322 nr 02/21 
M850i Gran Coupé xDrive* 2597 3"84 21"85 2°55 9,145 5,354 34,5 256"37 08/20 500L 1.6 MIT 120 cv Cross (my 2017) 183,7 12°23 33"87 11"50 14,652 14,856 441 nr. 10/17 
730d xDrive 248,6 5"78 24"95 425 13,156 11,851 356 nn 04/16 500X 1.6 Multijet 120 cv 4x2 191,6 1090 32”50 12"49 15,018 16,909 369 nr 08/15 
X1 25d Sport xDrive* (my 2015) 231,2 6%47 26"94 5"52 14203 12,147 349 nr 02/16 |. 500X2.0 Mjt 4x4 ATS* 1835 9°87 31°47 7°80 13704 12015 363 nr 04/15 
x Solo 23d M Sport 2189 _T"41 2029 4192 1474 13254 384 ni 03/23 | 50ox10T3120 cv (my2018) 1879 10°28 32°34 14571 11,784 11,024 388 ni 03/19 
3 tod ai n È dl ci -L - . - DE 5 si | 500X Dolcevita Red* 196,8 9"32 30589 6"86 14,358 1389 337 nr 11/22 
xDrive ptronic (my , , , ,6 nr I ai 
Punto 0.9 TwinAir 5 174,3 12'60 34"62 15"33 12,055 15770 390 nr 08/12 
X4 xDrive 35d Steptronic* 2A 5"26 25%44 3"70 11,865 10801 382 na 03/15! OS ato. SM I II 
X4 xDrive 20d M Sport* 2063 7°87 29"37 6°50 14569 11,952 342 ni 02/19 | TiPOA4pt16 Multijet 1978 9"15 30°96 9"63 16,101 17302 350 nr. 07/16 
X4 M Competition* 2786 406 22722 291 8401 741 340 ni 05/20 ! TipoCrossi0ocv 1827 11°95 33°76 13"66 14021 11921 331 nio 11/21 
x5 M50d* (my 2018) 5"04 24496 3°63 10024 8987 329 ni 05/19 | 600 [1507 e'50 (otel) 5"52(4125. 6301 (339 n 02/24 
sa Tr FOR ______K&G aoPf&tcGqN 
x6 M50i* 471 22°87 292 8,367 5,215 332 3oo'42 08/20 | Baia IZZO 
XI xDrive Msod* 5%32 25724 405 9427 8124 3356 ni 03/20 ! FiestaTitanium1.185cv(my2017) 1711 13° 34'9023"49 16751 14561 345 nr 09/17 
mn 3'87 21°85 2°54 8024 5125 345 ni 01/24 | Fiesta ST1.5T200 cv 2278 668 2731 8"49 12,806 9604 338 nr 11/18 
i8 Hybrid 5'05 23°96 15216 4371 361 30520 01/15! Focus ST2.3 Ecoboost 252,1 5°69 25%92 6°79 12031 9964 319 25825 01/20 
do 6°13 5.804 ni 09/21 | FocusRS4x4 2629 4"78 24519 7"13 10,127 9,024 342 25741 12/16 
ia M50 360 4650 ni 06/22 | Focus1.5 Ecoblue 120 cv* 191,1 10"10 32’01 8"23 16457 13748 340 nr 03/19 
ix M6O 779 4,028 ni 12/22 ! MondeoWagon20TDG 180cvPowershift* 2096 8"89 29%96 6%42 1507 11,316 345 nr 03/15 
I C-Max 1.5 TDCI (my 2015 1833 _10%76 3287 15"60 14,206 14,806 370 nr. 01/16 
Y 
| Puma 1.0 Ecoboost Hybrid 2037 833 29"55 1079 13,337 12658 331 nr 04/20 
Atto 3 ni. 12/23 | Kuga2.0TDGPowershift (my2016)** 1990 8"36 29‘80 666 12,124 10752 419 nn 04/17 
Seal 3.8 AWD Excellence ni 01/24 ! Kuga2.5 PHEV* 201,3 8"46 29%02 5"14 13,964 16,124 319 nr 09/20 
| Kuga FHEV 190 cv AWD* 1972 8%67 29"86 608 13,854 1541 331 ni 12/21 
C3 12 PureTech (my 2016) veri soil) ni DIG! Mustang GT 5.0 V8 Fastback 259,2 4°94 23"65 11"70 9,592 6,933 346 259437 12/15 
C3 Aircross 1.2 PureTech 110 cv* 178,1 10°67 32"81 8"85 13,012 12,963 393 nr 02/18 PESanE ainsi. — si — — —- — — —- n 
CA PureTech Shine 1986 9"46 30"93 12"54 13,842 11,95 341 nr 10/21 : i 5 ; 
ni | Bronco* 1628 7°33 29719 4"56 7598 6128 469 nr 02/24 
C4 X 1.5 BliueHDi* 1989 9"27 3084 6"94 18,354 1662 345 ni 10/23 | Fee = s ua 
C5 Aircross BlueHDi 180 EAT8 2046 8"52 29"92 620 11,965 12,530 328 nr 04/19 | ci Made ci ui Hr su me I si n 04/22 
C5 Aircross Hybrid 225* 223,7 825 28"31 5"43 12,104 14,354 325 ni 02/21 i & s ma 
C5 X Hybrid 225* 235,9 _7"44 27"37 4°54 15,018 14,791 333 ns 12/23 ! HR:V1.6 -DTEC 1856 9"70 31%21293 17021 17,856 376 ni 01/17 
#04 [ist 8%1 [51125 6'28/48541 6189 [326] ni 12/22 | 28020 1MMD sport* 1741 _7°61 2961 5"75 14023 1614 357 ni 04/24 
| CivicType R 271,2 5"31 24”29 642 11,028 9561 317 20890 09/23 


Ateca 2.0 TSI* 2445 4"60 24"26 3°33 10,024 8,956 32,9 3°01"95 05/19 


(160 ) auto 


12/21 


e (145,0) 756 [ui 5884785, 5954 [312 na. 


£ 
zÉ È 
LL = 
- Ge == © 
£ P sù EE 3 "SY ° 
© Pl:.Ba =: brad È 5 
=‘ Sc Sw =D uu sE £ ES LÌ 
‘Nets (SA = vu a qa ° 
sE SE SE = CE BRI_S6 2 
E 5° inGli Fo egg == =S 9 
89 02 02 2° vu vu 9 Va E 
SJ go igiSli - — fsieg 22 (SS) 23 © 

SE 7 ela.S5 fioicdi Sc gal J2- #3 
> <Iòb dò Z5 VÒ VU io 2.5 L£ 


È 
2 isa == = ° 
= p Ss EE © RES ° 
È ca D Di ve Ga i RESO ;- 
ni — - E 491 
Ss Se 56 >S 33 ££ e 3S n 
fed (SR == el = = 
A È 3 E Red=< Pei Ms a) 
E = Sol so [oioh.S.S n 2-8 5 
e Pei == His ;d ;j do Duo >» 
og dv v d IL DIA È «Q E 
ni 92 iSalSg = Resa cs si gio. © 
ci; ST el Sc foicgi so Bal I2- #3 
> TIò Tò #5 VÙ VU ro LE LE 


LAMBORGHINI 


Î30 1.6 CRDi DCT (my 2016)* 1869 10°59 32"46 8"55 15,236 15,324 322 na. 07/17 | Huracan LP 640-4 Evo* 3289 2"89 19536 1"70 nn nai 293 24272 09/19 
i30 N 2507 6"36 25°81 7"00 10,126 8745 338 3001°79 04/18 Huracan Performante* 328,3. 2"81 19"09 1"54 7,277 5,697 31,0 2'38"07 11/17 
i30 N Fastback 2487610 25°71 664 11354 9745 339 259"69 05/19 | Muracan Tecnica* a ST ‘0 SIT 35 
loniq Hybrid* 1890 9°57 31”I8_7°50 16025 19567 336 nr 03/17 | Ruracta sio” - cc N E) e Cell 
Kona 1.0 T-GDI 120 cv 185,3 10°12 32"14 16"04 12,354 12,314 351 nr 02/18 | sidiconiziiani So RE REI Sai dui 
z z È z Aventador LP 750-4 SuperVeloce* 346,8 2°89 19501 185 nr nr. 314 241"11 02/16 
Kona.1.6 HEV* 6,1 _9°28 30°97 7°34 15,231 18745 334 ni 01/20 | AventadorLP 770-4 SVI* 3524 281 18%89 1°37 nr ni 308 241°84 09/19 
Kona N* 245,8 5"53 24"98 292 10,952 9,521 342 nr 07/22 Urus* 304,7 3"25 20792 2"43 6458 5,424 31,1 252"31 10/18 
Kona 1.6 Hybrid* 171,8. 9"53 31°21 7°89 14,235 20,651 35 nr. 10/23 | UrusPerformante* 3057 333 20567 238 7028 5,12 34,2 2'01°76 02/23 
Tucson 1.6 T-GDI HEV* 2016 6°96 2758 4°65 10785 1632 34 nn 03/21 | 
mi TE CIC RR LANCIA n nm 
loniq 5 AWD 498 3935 6,980 ni 04/22! Ypsilon 0.9 TwinAir metano 168,3 12"95 36"42 16"44 12,756 13,301 372 nr 04/16 
loniq 6 AWD Evolution 4"62 3"06 5,895 ni 07/23 LAND ROVER 
Kona EV UA) 4"81 5,921 ni 01/20 | Discovery Sport 2.2 SD4 190 cv HSE 1999 9°23 30"83 7°17 12,030 12,261 393 ni. 05/15 
| Discovery 2.0 SDA (my 2016)* 2065 9"04 30%48 6"65 10,658 9,024 405 ni 07/17 
TT Te (i (@ >*>-)‘-‘|qq|| Range Rover Evoque 2.0D AWD* 1959 9"61 31”19 7°38 11,401 10,312 378 nr 11/19 
Q30 2.2D DCT 236 793 2916 5°73 13954 167 346 nr 05/16 | RangeRoverVelar3.0V6 SD6* 228,2 6°76 27736 4"84 12,086 9,987 373 ni 01/18 
JAGUAR ===" 41 Range Rover 3.0 SDV6 Hybrid* 210,9 7°11 28"01 4596 9,112 8811 438 nr 11/15 
| Range Rover D250+* 208.3 8"21 2877 6°26 11945 9.324 398 nr 09/22 
XE 2.0 D 180 cv auto* 2240 8"7229"60 611 16512 14612353 nr 07/15! Range Rover Sport V8 P530* 2581 486 2379 311 8354 4521 389 ni 04/23 
XF 3.0 D* (my 2015) 250,6 6"61 2629 4727 15,964 11,109 34,8 NI 01/16 ! Defender 110* 189,6 630 27"23 4"42 8,342 5,631 403 nr. 08/20 
XF Sportbrake 2.0D 240cv AWD* 226,1 7°31 28"17 5%27 13,217 10,604 394 nr 06/18 MEXUSO = = = = )| 
SARAI “ Wi Rogi Re elite 1905 7°85 28%63 5°75 12,311 17731 354 nr 07/16 
F-Type AWD 5.0 V8 R° 0 bci RS Re RIZLESTTO 2776 466 2310 3°31 10270 6,321 343 3002 12/18 
E-Pace 2.0D 132kW* 2017 9"0830"80 753 13,875 11,171 357 ni 01/19 ! Lc 500h* 1457 5°07 2093 393 12431 9306 346 ni 12/17 
F-Pace 3.0D AWD First Edition* 237,3. 6"63 27°03 4"83 12,987 10,357 324 ni 09/16 | ux250h* 1812 8"40 29549 5"76 13,254 14358 362 nr 06/19 
F-Pace P400e 5"20 3"61 5,964 04/22 | NXHybrid (my 2018)* 186,1. 9"0930"28 6"60 11,017 20,312 365 nr 03/18 
I-Pace 4735 241 4,101 ni 11/18 NX 450h+ F-Sport AWD* 208,9 5"69 26500 385 12,52 12,801 349 nr 06/22 
I-Pace Awd SE Vori 759 4,638 ni. 08/21 I RX 450h* 210,1 7°81 27°14 5"84 10,127 14,102 355 nr 04/16 
i RX450h (my 2019)* 2113. 7°62 2786 5"70 9,981 13841 358 nr 03/20 
gEEPrrTrvw(wvee_cSJll—<x® ‘<1(R8 \(... L®.!.L.IA.IOocHN6AoAA 217) 5473 25'66 381 9,354 10920 337 nr 05/23 
Avenger 1.2 Turbo 1768 105623278 15"49 14,230 13,310 322 nr 05/23 ! UX300e Luxury Mum 7721 [MR e96 [A025] 5604 351 ne 0a 
Renegade 2.0 MJT 140 cv 4x4 1755 10"46 3263 12"58 13,946 12,807 34,8 nr. 02/15 MASERATI | 1111, 
Renegade E-hybrid* 1935 9'58 31"52 7°18 13489 1385 342 ni 11/22 | Ghibli Hybrid* 2382 595 2629 d'I0 9854 7854 357 na 05/21 
Compass 1.6 MIT (my 2017) 186,7 11°34 33"29 13"56 15,216 12,801 33,6 nr 12/17 Grecale Trofeo* 2837 3"69 21"81 249 9561 6,851 327 2'10"82 10/22 
Compass 4xe* 198,5 6"39 27"80 436 12,098 12,697 346 nr. 02/21 | GranTurismo Trofeo* 3173 356 20589 2°31 10,989 7912 30,3 2'03"89 09/23 
Compass T4 S* 1976 8°93 30%I 6°89 13024 9954 359 nr 09/21 | Levantes* 261,9 5°28 2457 3°78 7,856 5,814 329 nr 03/17 
Grand Cherokee Trackhawk* 2917 3"63 21%58 2°71 6759 4856 340 305%25 10/19 | M020* 3276 2°81 19"24 2'03 8,536 6452 31,8 245"9 12/21 
Grand Cherokee 2.0 4xe* 208,5 5°67 25770. 440210105. 7428348 28 1 VT eee &=-eeNvNv»;«tPx;4ee®|® 
Renegade 4xe* 1937. 8"47 28"16 5"21 12,089 13,12 351 nr 08/21 L DIS gir ni. 10580 nr. 28”49 15,871 14,235 355 nr == 
Fl F I CX-3 1,5 Skyactive-D AWD 1814 8"92 3312 11"36 16,131 15,103 387 nr. 09/15 
ili il _1505 ao 3065, Sl 4550. UE EH Dea 10/25 I (1-60 i PHEV AWD* 201,9 6"59 26536 420 10,295 11,745 325 ni 12/22 
SS | MX-51,5 200,3 _7°49 38°77 15"69 13710 12709 354 nr. 05/16 
MX-5 RF 2.0 Skyactive 2176 6°99 27°98 11°31 14745 13,027 362 311"19 11/17 
Picanto 1.0 T-GDI 1887 _9"13 31%02 1253 15378 13731 351 nr 09/19 ! 
Proceed 1.5 Hybrid" ITA MERCEDES _ € ______€€< rn 
Ceed 1.6 CRDI 100 kW Eco* 203,3 9"10 3063 677 14,894 12,841 329 nr 03/19 | A35 AMG 4Matic+ * 2529 4%66 2408 3%84 11,425 10,012 364 3‘02'04 12/19 
2 = oa | A35 AMG Sedan* 2539 366 23%95 366 11,984 9984 327 nr 07/23 
PRE a e 104) n _D/ | A45 AMG S 4Matic+ 8G-DCT * 272,8 392 22"09  2"98 10,985 8,254 33,8 2'51"43 04/20 
Niro Hybrid 1.6 Style* 178,8 9"45 3123 8"I7 15,697 19984 340 nr. 04/I7 | A gssamG: 2713 3°84 2216 2°94 10812 8964 358 2/06°84 12/23 
Niro Plug-in Hybrid 1.6 Style* 1790 9°24 30%94 691 16789 23,014 381 ni 09/18 | A200 Premium+* 2173 7°54 28476 586 14921 10,945 348 ni 08/23 
Niro HEV* 1715 9"71 31"33 837 15,954 20,357 328 ns. 11/22 | GLE Coupé 400d 4Matic* ni 5"83 ni 4"59 10621 8694 361 nr. 12/20 
Sportage 1.7 CRDi 1772 11°21 33°36 18°52 12,310 13,801 326 ns. 07/16 | GLA200d (my2017) 203,7 9°02 30579 6"46 14,956 12564 330 nr 01/19 
Sportage 1.6 CRDi DCT GT-Line * 1817 10”16 31°80 7715 14,287 13,104 358 ns 06/22 ! GLA 200d* 2079 8"15 29"51 6%07 14,255 12,232 348 ni 11/20 
Sportage 1.6 T-GDI PHEV* 2155 7°A3 27°89 4°95 12354 10894 358 no 10/22 | Ce sir Plugin nia i ni e past 10054 si Di Dl 
Sorento 2.2 CRDi 4AWD* (my 2015) 2028 9°59 30%95 6"88 9,961 11015 367 nr 08/15 | È o 1 i 
| GLE 350 de* ni. 6580 nr 6"32 14428 12985 329 nr 10/20 
Sorento HEV 1.6 T-GDI* 191,2 8"53 29786 591 9781 10,785 324 nr. 03/21 | €220 CDI SW* (my 2014) 2258 8722 29°08 5"73 17021 14906 373 ni 02/15 
Stinger 2.2 CRDI* 2199 817 29%45 603 14817 12,018 336 nr. 04/18 | €220D Coupé Premium 2214 7°25 28727 5"56 14,897 12954 339 nr 05/16 
Stonic 1.0 T-GDi* 1845 8%05 31°54 7°07 13,124 12241 345 nr. 08/21 | C300d Mild Hybrid SW* 250,0 5"46 25”28 3"90 15,462 13,250 339 nr. 02/22 
E-Soul 7°35 210 7,180 ni. 03/20 | C300e SW PHEV* 2416 555 25125 4720 13589 10.956 348 nr 10/22 
EV6 AWD GT-Line 4"85 3"33 6,138 ni 03/22 | C63AMG* 250,3 413 21"79 3"05 9,845 7985 323 254720 12/17 
EV6 GT 35 19 6,056 705"38 06/23 | E220d AMG Line SW (my 2016)*** 2261 7°06 28°36 554 14012 12003 385 na 04/17 
iii Evola Long ange CD Tr 718 . Ma E Coupé 220 d 4Matic* (my 2017) 2357 7"62 28"77 5"80 13749 13214 327 3114557 10/17 
: | E Coupé 220 d 4Matic* 24,9 7°61 nr 5750 12,354 10,459 368 nr 12/21 
ni ha Ge sel Ge MN 10/5 | sLc 250D* 2354 6570 27°31 4°47 14,125 12,101 350 ni 01/17 
EV9 GT-Line #82 3°16 4,526 ni. 12/23 | 5400 D 4Matic Passo Lungo* 247,8 5"43 25"06 4409 12741 9784 334 nr 06/21 


auto (3) 


5 s 
_ _ 
LL ni 2 2a EE a- me) DI 
CRIS RA Ed RBB Hi HE 
= se 3835 #3 68 e BS * se sE e 83 88 e 35 © 
gi SE 55 53 se ss gS Ts of ge SS 53 g3 #e se gi Ts os 
53 g8 983 23 gd dd S8 22 SE 54 98 g3 E° gd dd 58 c2 SÉ 
SE sese 8/08 SSR ss ka Se ssa 28/09 SS ER Ss a 
AMG GT C* 309,6 3972 20"6 2"29 7,512 6018 335 2/49°93 11/19 TT 4 }!àÀAddINNu 
AMG GT 4 53* 2834 438 23"40 3°51 8412 6,903 330 2'59"85 08/19 208 1.2 PureTech 110 cv EAT6* 1819 9°92 3151 7°52 13,974 13,964 378 ni 02/16 
ANG GT Coupé4 43 4Matic* 2672 4"87 24"40 3"99 9,954 8,026 35 211401 12/22 208 GTi by Peugeot Sport 2292 6"24 26"68 8"76 12,378 12548 336 nr 07/16 
SL 63 AMG 4M +* 312,8 3°33 20563 2°52 8,125 5,984 346 nr. 04/23 208 GT Line PureTech 130 cv EAT8* —2029 8"95 30542 6°60 13,120 11,785 323 ni 05/20 
EQA 250 7°55 5"29 5,321 ni. 05/21 2008 1.6 e-Hdi 120 cv 1798 11"23 29"96 12775 16,816 19,173 450 ni 08/15 
EQB 4matic Sport 7'07 4"63 4,623 ni. 09/22 2008 1.2 PureTech 110 cv EAT6* (my 2016) 1819 1038 32"21 9"10 13567 13427 439 ni 11/16 
EQC 400 4 Matic 462 597) 5,024 ni 07/20 2008 BlueHDi 130 GT-Line* ni 9"69 nr 6"94 14,964 15,368 325 nr 10/20 
EQE 350+ 5"70 3"87 5,741 ni 11/22 308 GTi by Peugeot Sport 245,9 6"08 25"53 6”92 11,589 11,358 324 3'01"42 05/16 
308 Hybrid 225 E-AT8 GT Pack* 236,1 6°77 26568 4"70 12,561 13101 328 nr. 03/22 
CK I E} 308 SW BlueHDi 130* 198,6 10536 32"28 8"08 15,103 13,954 319 nr. 08/22 
5 porte Cooper D 1.5 (my 2014) 192,2 9"79 3162 13"66 16,515 15,213 362 nr 05/15 408 GT Hybrid* 2286 7°43 27556 4°91 11,984 12,569 325 nr 03/23 
JCW 2.0 231 cv (my 2015) 240,3 5°92 25%49 357 13,212 10,398 334 3'07°28 11/15 508 SW 2.0 HDi GT 180 cv* 213,1 8"68 30"10 6"42 14,973 11,821 358 nr 03/15 
JCW GP* 264,7 5"06 23"65 2°91 12,127 9,351 35 3'01"09 03/21 508 BlueHDi 160 GT Line* (my 2018) 223,7 8"74 29"92 6"52 13,900 13,100 323 nr. 12/18 
Clubman 2.0 Cooper S 2269 6"97 27"50 5"05 13,457 10,128 360 nr 03/16 508 BlueHDi 180 GT Line* (my 2018) 2279 8"63 29576 6%20 13,457 12,568 331 nr. 04/19 
Clubman Cooper D* 2113. 6"49 28"44 4"62 15,325 13,984 361 nr 04/22 508 PSE* 251,6 5"36 24%70 342 11,129 12,598 320 nr. 07/21 
Countryman Cooper SD All4*** (my 2017) 2125 7°28 28"54 6"30 13,729 11,956 417 nr. 05/17 508 SW Hybrid GT* ni 8520 nr. 5°31 13,346 11,029 337 nr 04/21 
Countryman S E AII4* (my 2017) 1927. 6"29 28"22 4"43 11,975 13,017 360 nr. 01/18 3008 2.0 BlueHDi EAT6 GT* 203,1 8"52 29"89 6"01 13,241 12,876 361 nr 04/17 
Countryman Cooper D AIl4* ni 864 nr 699 14,852 13786 346 nr 02/21 5008 1.6 HDi 120 cv (my 2017)* 185,3. 11"61 33"52 9"43 14,731 13,015 390 nr 08/17 
Countryman Cooper SE All4* 1949 6"56 28"52 4°22 13,802 1312 358 nr 09/23 e-208 808 6"39 6,021 ni 08/20 
Countryman C Favoured* 2117 8°22 29752 5°81 13,354 10,925 368 nr 04/24 e-2008 8"34 6°52 5,962 ni 02/22 
Paceman 2.0 Cooper SD AII4 1959 975 31"14 13"82 13,107 13,215 33,0 316770 08/13 E-3008 GT 817 5"22 6,021 ni 04/24 
Cooper SE ra 7128 [AA] #72 [AGAIN 6.048 ME] ni 06/20 


Outlander 2.0 PHEV 171,9 10%09 29”44  7°43 9,254 13,214 417 nr 04/16 
NISSAN______PT rr. 
Micra dCi 90 TEKNA 179,3 10"61 32°53 16°43 18,630 15,512 35,3 ni 06/17 
Note 1.2 (my 2014) 1675 12"57 34"56 23”93 12,018 14,901 350 nr 04/14 
Juke 1.5 dCi (my 2014) 176,6 10"43 3255 13°92 16,812 17012 347 nr 01/15 
Juke Nismo RS 1.6TX-Tronic 4WD 214 cv* — 215,8 7°41 2669 7°41 10,181 11,512 392 nr 07/15 
Juke Hybrid Tekna* 173,1. 9"78 31”69 7°70 13,745 19,841 331 nr 03/23 
GT-R Black Edition* (my 2016) 310,2 3"18 20"18 3"64 8,833 6,796 35,0 2‘49"52 05/18 
Qashqai 1.5 dCi 110 cv (my 2015) 180,5 11"16 33°21 15°97 15,821 16010 353 ni 12/15 
Qashqai 1.6 dCi 2WD* (my 2017) 189,3 1089 32°75 8"56 14,160 13,530 344 ni 11/17 
Qashqai 1.3 140 cv 198,3 9"64 30°78 14"08 13,952 11,854 336 ni 01/22 
Qashqai e-Power* 1789 7"72 2911 4°73 13,287 19,325 342 nr 02/23 
X-Trail 1.6 DIG-T 1977 9°33 30"37 16"52 12,451 10,458 360 nr. 06/16 
X-Trail Tekna e-Power e-40RCE* 185,6 6°72 27°77 4"84 11,894 16,458 345 nr. 04/23 
Leaf 30 kWh 10°73 8"80 7,548 nî 11/16 
Ariya 4WD 5"68 3"48 5,785 Nîi 06/23 


Nissan Leaf Il 40 kWh 
dl N 
i 


(provata sul n. 08-2018) 
km/h 148,5 


Velocità massima 


Frenata a 100 km/h m 35,7 
Accelerazione 0-100 km/h 8”08 

0-1000 m 30”60 
Consumo autostrada km/kWh 4,120 


in città km/KkWh 5,324 
Ripresa da 80 a 120 km/h inVI 5”71 


Batteria più eine per la 2° generazione dell'elettrica di Casa Nissan. Aumentano autonomia, 
prestazioni e versatilità della vettura. Comfort e silenziosità di marcia sono una garanzia. 


POLESTAR 


Polestar 2 


Cayman GTS PDK* 281,2 4"61 23"06 2°85 11,117 8,087 32,0 2'55"08 01/15 
Cayman GT4 290,3 4"88 22598 7°47 9,467 9,891 30,2 251°78 08/15 
718 Cayman S PDK* 283,7 3°80 21593 2°65 12,214 8,841 312 nr 01/17 
718 Cayman GTS PDK* 292,1 3°70 2163 2°66 11,952 8,956 29,4 253"72 10/19 
718 Cayman GTS* 284,3. 3"75 21"57 2°54 11,2 8,697 30,8 2°05"17 10/23 
911 Carrera S 300,9 3°83 21"60 2°41 10,420 8613 318 nr 06/16 
911 Carrera 4 GTS Coupé PDK* 305,8 406 21"91 2°43 9,512 7,412 324 252°23 04/15 
911 Carrera 4 GTS Cabrio (my 2016)* 305,3 3°37 2100 2"36 10,871 7,852 30,3 2‘49"88 09/17 
911 Carrera 4 GTS* 307.2 3°22 20550 2°20 9.021 7.234 319 nr 09/22 
911 Carrera 4S Cabriolet* 302,3. 3°51 21"13 283 10,101 7,028 31,6 200"95 08/23 
911 Turbo S Cabriolet PDK* 321,4. 2571 19°09 2"10 7,851 5,862 29,5 2/46"16 10/20 
911 GT3* 312,9 3%25 20"15 2°19 8,512 6,128 329 24258 01/22 
Macan GTS* 263,1 419 23°30  3"15 13,701 7,912 33,3 3'00°09 10/21 
Cayenne GTS* 263,2 422 23532 305 8,501 6,521 32,0 257771 09/20 
Panamera Turbo* 304,9 3°59 21"16 259 10,354 5,312 342 ni 02/17 
Taycan Turbo 2"95 1"89 4,024 51”22 11/20 
Taycan Sport Turismo Turbo S 2"73 1"83 3,798 ni 01/23 


CESTEG vata sul n. 6-2015) 


Velocità massima km/h 339,8 
Frenata a 100 km/h m 32,0 


Accelerazione 0-100 km/h 2”53 
0-1000 m 17775 


dichiarato km/l 33,3 
autonomia elettrica km 16/31 


Ripresa da 80 a 120 km/h in D 1”53 
Prova di handling 240717 


n km da fermo Vie e una velocità 


Consumo 


Karl 10 1677 _13°84 35713 23'49 15512 17601 382 ni. 10/15 

Adam Rocks 1.0 115 cv 188,6 10733 31°96 1568 14,906 15,801 401 ns. 06/15 mTI...,.,JI 
Corsa 1.0 Turbo (my 2015) 1945 10°32 32°06 1713 14318 14317 374 ni 04/15 | ClioV15d(i85cv 181,1 11°59 3349 14"85 17685 18027 331 ni. 02/20 
Crossland X 1.6 TD 120 cv 1799 1019 32"08 14"41 17520 14091 349 ni. 10/17 | ClioR.S.Trophy220cv1.6Turbo 2347 6°62 26781 439 10210 9971 336 ni 11/18 
Mokka X 1.6 CDTI Ecotec 4x4 1874 955 31°42 12"94 16124 13,328 357 ni 02/17 | Clio E-Tech Hybrid* ni 9'44 na 5491 15120 21,230 334 na 05/21 
Mokka 1.2* ni 8'92 ni 6'63 12364 10621 32 ni 06/21 | CapturE-Tech Hybrid 145* 1753974 31°75 7°48 14029 16951 334 na 05/22 
Astra 1.6 CDTI 136Cv 20648574 30%05 9"50 17,352 15,374 358 ni. 03/16 ! Mégane 1.6 dCi GTLine 1951 844 30”28 10°39 17633 15658 347 ni. 06/16 
Astra Sports Tourer Plug-in Hybrid* 224,8 7°11 27"86 5"31 13,845 14,358 323 nr. 02/23 Mégane R.S. 280 cv 1.8 Turbo* 2449 5"85 25"44  3°73 10,625 9,104 32,0 3'01"30 02/19 
Astra GSe* 2269 6'62 26'46 440 12,138 12689 321 nr. 06/23 | Grand Scénic dCi 160 EDC* 2017 9"26 3102 7°98 13681 11,524 358 na 03/17 
Insignia Sports Tourer 2196 8%44 2965 945 14416 12,051 331 nr. 12/17 | ArkanaHybridE-Tech 145 R.S.Line* 1772 1049 31°94 7°48 14598 16785 36 na 10/21 
Insignia Grand Sport 2.0 BilurboCDTI GSI' 2255 751 28"585°41 12,654 11,018 316 nr. 04/19 | Kadjar1.5 dCi 110cvEDC 1826 _11°97 3359 9"28 15374 16145 345 ns 12/15 
Corsa-e [115001 7°96 [Mn] eos [59231] 6752 B6B] ne 10/20 ! Espaceinitiale 1.6 dci (my2015) 1968 991 3I°68 9"50 13973 13021 341 nn 09/15 

162 ) auto 


E 
a: S 
Bi DD 
a co EE 5 809 
CRI A ds aa 
= sce Sg => 55 ss £ ES 
e SE HE 55 55 22 LE Î° D 
EE 53 So gs 3° SS s3 Lo sò 
53 g8 93 2° dé dd 58 L& sÉ 
Sé 43 #3 #8 SS SG Èn ds de 
Espace 1.2 E-Tech Esprit Alpine* 179,2 8"45 29%71 5"19 14,029 14,954 343 nr 03/24 
Austral E-Tech full hybrid* 179,2 8"26 29°48 5"17 14,156 17645 338 nr 04/23 
Zoe R135 9"04 6"53 7,368 NÎ 05/20 
Zoe R90 FLEX ZE40 12"28 11%48 8,247 hh 08/17 
Mégane E-Tech 6"87 405 5,423 Ni 08/22 


Ibiza 1.5 EvoTSI FR 150 cv 2137. 7°89 29°27 10"25 16,477 14,612 334 nr 09/17 
Leon ST FR 1.4 e-Hybrid* 221,9 7°25 27"98 4"69 13,328 14,896 34,2 nr 08/22 
Leon Cupra R 262,8 5"70 25"28 656 10,371 9,107 34,0 258"66 04/18 
Leon 1.5 eTSI DSG FR* nio 8"20 nio 6"32 14,438 12,985 329 ni 09/20 
Ateca 2.0 TDI 4Drive 196,8 8“61 30%31 13"11 13,621 13,457 327 nr 11/16 
Tarraco 2.0 TDI 150 cv 193,4. 9"80 31”91 15"05 12,918 12,365 348 nr 07/19 


E 
ia LL 
= EE = cai ° 
s E #ss sE & »îoe« ° 
E 2 i — fatta] Pepsi ei =< 5 
= se Sg >> 33 SÈ £ 25 è" 
€ Bi = “i <= Ba. Ea 
SE 5° So go ©° 55 s sf 99 
iz: gT° 32 (ai hu iui Co Va > 
39) 33 esi a (Sis sosia 85 
SE fs Ss 28 SS SS En ds ds 
Yaris Hybrid 1.5* 1764. 9"27 30"98 687 16,387 20,784 345 ni. 12/20 
Yaris GR 228,1 534 24"69 7°17 11,320 10,732 324 2'55"67 05/21 
Yaris Cross* 171,2 10%05 32703 8"04 15,896 19,984 335 ns. 09/21 
C-HR* 1724 11"06 33"03 8"59 16,127 18,743 338 ni 02/17 
C-HR 2.0 Hybrid* 1817 9"97 28"98 552 15,168 20,245 341 ns. 08/21 
C-HR HEV 2.0 AWD-I GR Sport* 185,1 7°34 2829 5"I8 1428 17746 361 nr 03/24 
Prius 1.8 H ECVT* 183410525 3181 8"06 16,452 25,902 342 ni. 06/16 
Prius 2.0 PHEV* 1816 6"48 21°33 449 14,358 17235 35 ni 04/24 
Corolla 2.0 Hybrid* 1867 7"68 28"67 5"50 14751 19,967 348 ni. 11/19 
RAVA 2.5 HV 218 cv* 188,3 8%48 29"28 5"50 13,742 15,749 371 ni 12/19 
RAVA 2.5 PHEV* 191,2 5"66 2589 3°75 12,758 12,981 375 ni 11/21 
GR86 228,3 5"87 25"76 9"19 11,957 9,954 337 2/11"52 05/23 
Supra GR 3,0* 2610 452 23"32 2°81 10,679 8,357 32,3 2'54°87 12/20 


Polo GTI 3p (my 2015 2316 6%57 26976 7"20 13710 12102 357 nr 07/16 
p (my 

Fabia 1.2 TSI Twin Color (my 2015) 179,7 1023 32”24 1613 16120 14318 347 ni. 09/16 | PoloGTI (my2017)* 2319 5°97 2640 d"l4 13421 11235 329 ni 11/18 

Fabia Wagon 1.4 TDI (my 2015) 1810 12°01 33"85 9”80 16,971 16,896 350 nr 11/15 ! Polo LOTSI Life 190,0 1039 32"47 14"95 15,42 13,964 340 nr 04/22 

Fabia 1.0 TSI 189,1 10%38 32"20 15°06 15,354 13,785 336 nr. 02/22 Golf VII 1.0 TSI (my 2017) 190,06 9"45 31"25 12"82 15,864 13,856 363 nr. 05/18 

Octavia RS iv Plug-in Hybrid* 2296 6%90 27°51 4"14 15951 14,389 329 ni 09/21 Golf VII GTE 1.4 TSI Plug-In Hybrid 2229 7°87 28"55 4°70 13015 12021 361 nr 07/15 
I 

Superb 2.0 TDI DSG 190 cv 4x4 (my 2015) 2273 7°96 28"93 6"42 16,502 15571 351 ni 12/15 | GolfVil2.0TDIGIDDSG5p(my2017)" 2272 7°40 28"81 5°41 16697 12961 331 nt 09/7 

Karoq 1.6 TDI* 1793. 1101 32°87 8"37 15,621 13,907 337 nr. 07/18 | GolfVIl2.0TDI 150 cv DSG* 2245 7"85 28"86 5"92 17,981 14,961 328 ni 07/20 

Kodiaq 2.0 TDI 190 cv DSG 4WD* 2068 8"02 29"29 6"51 12,786 11,985 ni 06/17 | GolfGTI* 2496 5"74 25°21 4%23 12,189 9,841 328 nr 03/22 
I n I n 

Kodiaq 2.0 TDI 4x4* 2197 7°55 28175 558 13.189 12.038 ni. 09/22 | GolfGTD40* 2438 _7°01 27°56 435 15,824 13,024 339 ni 03/22 

Enyaq iv 75 540 6128 ni 10/21 | PassatVariant20TDI 150cvDSG*{my2015) 2070 9"40 30°89 6"68 15961 15611 356 ns 05/15 

Enyaq Coupé RS iV 604 404 6025 ni 02/23 | T-Cross1oTsÌ® 1897 10"10 3176 7°01 14842 12,937 340 nr. 08/19 
I T-ROCIOTSI 1831 9"70 31°70 14"69 13,210 13021 343 nr 05/18 
| Talgo LOTSI* 1922 10"58 32712 7°07 14231 13,124 329 nr 07/22 

Fortwo 70 1483 1478 36°57 31"40 10,317 18418 377 nr 02/15 | Tiguan2.0TDI* (my 2016) 1987 9°07 30%69 7°81 14,821 13,605 345 ni 07/16 

#1 Brabus Mais wo pr ESE ra 389. ni oi/24 ! Tiguan isisi* nio 9"22 nr 675 13,056 10,028 349 nr 04/21 
| Touareg3.0V6TDI 210 KW* (my 2018) 2394 6°04 2578 4"58 12315 9012 343 nr 01/19 
| -1D.31st Ed. max 7"15 5"10 6,821 ni 01/21 
I ni LI 

Tivoli 1.6 XDI 1746 11°I8 3319 981 13017 15015 387 nn 02/16 ! 4200 Cia PALI C023 Meg 11/21 
| ID.AGTX 5"90 3°77 5,356 ni 05/22 
| ID.5Pro 7"73 539 6,238 ni. 108/23 

SUBARU | ID.Buzz 8"83 673 5,235 ni 11/23 

7 FI I 
Outback 2.0D-S AWD* (my 2015) 1858 7°93 31°92 7°93 14018 13616 390 ni 09/15 |. Volkswagen e-up! UE 7 8651 ni 04/20 
BRZ 215,0 7°42 27"94 12"70 11,592 12,017 37,3 3'11"01 03/18 | 


Solterra AWD 


11693 6'55 [28108] 444356 4921 [369 nn 04/23 


Golf GTI Clubsport (provata sul n. 01-2017) 


km/h 247,9 
a 100 km/h m 32,6 


0-100 km/h 5”82 
0-1000 m 25”19 


Velocità massima 
Frenata 
î Accelerazione 


Ignis 1.2 Hybrid AIIGrip 4WD 1686 9"87 32"05 21"46 14,601 15,302 377 en sa Pi 

Swift 1.0 Hybrid 188,3. 896 30"52 11”27 14,867 17984 327 _ Prova di handling mr 

Vitara 1.6 DDiS AIlGrip 183,6 1146 32"82 11"46 16,577 17,872 376 I TAN Golf GTI celebra l'anniversario con un'edizione speciale: la Clubsport. La potenza del 2.0 TSI sale a quota 265 cavalli. 

Vitara S 1.4 140 cv 2039 849 29"82 12"00 13,407 12,501 34,7 I 

S-Cross BoosterJet 1.0 182,2 10"”14 31"70 13"87 16,417 14,812 34,8 ! 

Across Plug-in Hybrid 2.5* 1899 578 25°94 3°80 12/245 13,100 394 I V602.0DA4Drive-E 190 cv Cross Country 214,7 8"09 2907 5"82 14,318 11,716 347 nr 12/15 
I V60T6 AWD* 1825 5"44 25"93 3"61 10,630 9,97 338 nr 05/21 
| vsopa* 2190 7°86 2905 619 13,984 10784 328 ni 12/16 

Model 3 Long Range AWD 02/20 | xc40D4* 210,7 784 2928 6"21 13,124 10,560 327 nr. 06/18 

Model 3 Standard Range Ni 07/21 XC40 Recharge Plug-in 184,7. 678 27°88 5"I0 11,964 10,562 347 ni 11/20 

Model X 100D ni 11/17 XC60 D5 AWD Geartronic* (my 2017) 2214 7°49 28"34 5"58 13,365 10,471 332 nr 10/17 

Model Y Performance N 07/22 | XC60T6Recharge plug-in Hybrid AWD* 181,8 5"32 25"61 3°70 9,891 10,697 329 nr 05/21 

Model Y RWD ni 08/23 XC70 D5 AWD 215 cv 214,9 8"49 29526 5°85 12,121 11,701 38,3 nr 02/12 

Model S Plaid ni 03/23 | —XC90 D5 2.0d AWD Geartronic (my 2015) 2247 8"85 29%94 6"08 12,520 11,312 370 nr. 10/15 
XC90 B5 D AWD* 2149 7°81 29"10 6°23 11,127 9,741 33,2 nr 03/20 
XC60 T8 AWD* 182,8 5%33 25"63 3°57 9412 9,12 318 nr 05/22 

Aygo X 1.0* 152,2 13"52 35"77 12"00 15,745 1723 329 nr 01/23 | €40 Recharge 459 co DE ni 06/22 

Yaris 1.5 5p (my 2017) 170,3. 9"93 32"00 2539 15,746 14,125 336 nr. 08/17 i XC40 recharge P8 455] 257 5,027 nîi 06/21 

Yaris GRMN 2273. 6"34 27"51 9"79 10,523 10,425 353 nr. 11/18 ! EX30 Extended Range 5%10 3°24 5,841 ni 02/24 
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IL LISTINO COMPLETO CON TUTTE LE AUTO NUOVE SUL MERCATO 


empre più ricco di modelli il mercato delle 

auto nuove è in continua evoluzione e noi di 

Auto ogni mese lo aggiorniamo con il supporto 

dei dati forniti dalla società Jato Dynamics 
Limited, la stessa che utilizzano i costruttori per tenere 
monitorato il mercato e decidere a che valore immettere in 
vendita i loro modelli. 


COME CONSULTARE IL LISTINO I prezzi che trovate nelle 
pagine successive sono “chiavi in mano": rappresentano i costi 
di acquisto effettivi di ogni vettura; nelle nostre quotazioni 
sono comprese le spese di trasporto, immatricolazione o 
preconsegna. È invece esclusa L'I.P.T. (vedi testo). 


EQUIPAGGIAMENTI Le cinque colonne a sfondo bianco, nella 
parte destra di ogni tabella, indicano la presenza nell'equipag- 
giamento di serie di dotazioni particolarmente qualificanti. Il 
climatizzatore ha le sue tipologie: M identifica La presenza di un 
climatizzatore manuale, A indica il climatizzatore automatico, 
A2 identifica il climatizzatore automatico con regolazione 
separata della temperatura fra lato guida e passeggero, A3 
è un A2 con in più la regolazione per i passeggeri posteriori 
ed in ultimo, A4 è un A2 con la regolazione separata fra lato 
sinistro e destro dei passeggeri posteriori. Altre dotazioni: 
navigatore satellitare, bluetooth, fari (“X" quelli allo Xeno, 
“L"i Led) e sensori di parcheggio. 


CONSUMI Forniti dalle Case, come tutti gli altri dati presenti 
nei listini. Il ciclo combinato viene calcolato considerando il 
36,8% del ciclo urbano e il 63,2% del ciclo extraurbano, nel 
caso di vetture con alimentazione a metano il consumo è da 
intendersi in km per chilo. 


ALIMENTAZIONE È sicuramente quella più ricca di no- 
vità con l'arrivo delle diverse ibridizzazioni. Ai tradi- 
zionali benzina e diesel, rispettivamente indicati con 
le lettere B e D, troverete anche le seguenti abbrevia- 
zioni.FCEV: celle a combustibile; HB: hybrid benzina; 
HD: hybrid diesel; I: Idrogeno; MHD: mild-hybrid diesel; MHB: 
mild-hybrid benzina; PHB: hybrid plug-in benzina; PHD: hybrid 
plug-in diesel; GB: GPL benzina; MB: metano benzina. 


164 wuto 


> LISTINI AUTO ELETTRICHE. 


Pag. 269 


LISTINO AUTO ELETTRICHE La capacità delle batterie è 
espressa in kWh mentre il tempo di ricarica viene indicato 
in frazioni di ora. Per quanto riguarda la ricarica, viene uti- 
lizzata la FAST, nel caso di Wallbox è indicato con un aste- 
risco *, mentre sono due gli asterischi **nel caso di utilizzo 
di un apparato di ricarica domestica. È anche specificata 
la quantità di motori installati sull'autovettura e il tipo di 
alimentazione: E sta per elettrica, FCEV per fuel cell. Il 
consumo combinato è espresso in Wh/km, mentre infine 
l'autonomia è indicata in km. 


BOLLI Alla colonna "Potenza" riportiamo, oltre al valore 
in cavalli, quello in kilowatt, per consentire il calcolo dei 
bolli. L'importo varia in base alla classe di emissione e alla 
potenza del vostro veicolo, come da tabella. Oltre la soglia 
dei 185 kW va pagato un superbollo, nella misura di 20 euro 
per ogni kW eccedente, questa addizionale viene ridotta a 
12 euro dopo i cinque anni dalla data d'immatricolazione 
dell'auto, per passare a 6 euro dopo dieci anni e a 3 euro 
dopo quindici anni, non è più dovuta dopo i venti anni. Le 
vetture a trazione elettriche sono esenti dal bollo per i primi 
cinque anni. Alle regioni è concessa la possibilità di variare 
la tariffa base sino ad un massimo del 10%. 


IMPORTO BOLLO PER KILOWATT 


Classe di emissione Fino a 100kW Oltre 100kW 
Euro 0 3,00 euro 4,50 euro 
Euro 1 2,90 euro 4,35 euro 
Euro 2 2,80 euro 4,20 euro 
Euro 3 2,70 euro 4,05 euro 
Euro 4/5/6 2,58 euro 3,87 euro 


CRASH TEST Le prove sono svolte da EuroNCAP, il consor- 
zio che svolge test specifici sulla sicurezza delle auto. Dal 
2009 l'ente ha introdotto la voce Globale espressa con le 
stelle da 1 a 5 che rappresenta il valore principale, mentre 
per le restanti (adulti, bambini, pedoni e sicurezza) i dati 
sono in percentuale. 


GLOBALE BAMBINI % PEDONI % SICUREZZA % 


SICUREZZA Tiene in considerazione la presenza nella dota- 
zione di serie di dispositivi atti alla sicurezza quali: controllo 
elettronico di stabilità, limitatore di velocità ecc. Euroncap, 
ove richiesto dalle case automobilistiche, fornisce un dual 
rating, cioè un test con le dotazioni per la sicurezza di serie 
ed un secondo test con tutte le dotazioni per la sicurezza di- 
sponibili anche se a pagamento. I dati inseriti nel listino sono 
quelli del primo caso, cioè La versione con le dotazioni di serie. 


IMPOSTA PROVINCIALE DI TRASCRIZIONE L'Imposta 
Provinciale di Trascrizione più nota come IPT ha una quota 
fissa sino a 53kW di potenza, che va da 151 euro a 196 euro 
a seconda delle provincie, oltre tale potenza si paga una 
maggiorazione che va da 3,51 euro a 4,56 euro per kW di 
potenza sempre in base alla provincia di appartenenza, qui 
di seguito l'elenco delle varie provincie ed i loro importi: 
Maggiorazione del 30% (4,56 euro per kW) nelle provin- 
ce di: Agrigento, Alessandria, Ancona, Ascoli Piceno, Asti, 
Barletta-Adria-Trani, Belluno, Bergamo, Biella, Bologna, 
Brescia, Brindisi, Cagliari, Caltanisetta, Campobasso, Ca- 
serta, Catania, Catanzaro, Chieti, Como, Cosenza, Cremona, 
Cuneo, Enna, Firenze, Fermo, Foggia, Forlì-Cesena, Frosinone, 
Genova, Gorizia, Imperia, Isernia, L'Aquila, La Spezia, Lecco, 
Livorno, Lodi, Lucca, Macerata, Mantova, Massa-Carrara, 
Medio Campidano, Messina, Milano, Modena, Monza-Brianza, 
Napoli, Novara, Nuoro, Olgiastra, Olbia-Tempio, Oristano, 
Padova, Palermo, Parma, Pavia, Perugia, Pesaro-Urbino, Pia- 
cenza, Pisa, Pistoia, Potenza, Prato, Ravenna, Reggio Calabria, 
Rieti, Rimini, Roma, Rovigo, Salerno, Sassari, Savona, Siena, 
Taranto, Teramo, Terni, Torino, Trapani, Treviso, Varese, 
Venezia, Verbania, Vercelli, Verona, Vibo Valentia, Viterbo. 


Maggiorazione del 25% (4,39 euro per kW) nelle province 
di: Crotone, Ferrara, Sondrio. Maggiorazione del 20% (4,21 
euro per kW) nelle province di: Arezzo, Avellino, Bari, Bene- 
vento, Carbonia, Grosseto, Latina, Lecce, Pescara, Pordenone, 
Reggio Emilia, Siracusa, Trieste, Udine, Vicenza. Maggiorazio- 
ne del 15% (4,04 euro per kW) nelle province di: Ragusa. 
Maggiorazione del 10% (3,86 euro per kW) nelle province 
di: Matera. Nessuna maggiorazione (3,51 euro per kW) 
nelle provincie di: Aosta, Bolzano, Trento. 


INCENTIVI IL Governo ha varato un corposo piano di rifinan- 
ziamento del contributo statale. La cifra a disposizione è di 
950 milioini di euro, ripartita con la consueta architettura 
basata sulle tre fasce di emissioni di CO, e limiti di spesa 
sul prezzo di listino delle auto nuove. Ulteriore parametro 
che influenza l'incentivo è l'ISEE, se inferiore a 30.000 euro. 
Nella tabella qui sotto, puoi consultare lo schema comple- 
to, mentre utilizzando il QR Code di questa pagina, verrai 
indirizzato alla categoria specifica di Auto.it, per rimanere 
aggiornati sulle ultime novità sugli incentivi. 


INQUADRANDO QUESTO 
QR Cope, VERRETE 
INDIRIZZATI ALLA 
vP.:& CATEGORIA DI AUTO.IT 
Tau fo% : a DEDICATA AGLI INCENTIVI 


MER 


GRAVE auto. 


Per consultare i listini completi apri il menù 
dell'app e clicca sulla voce “Listini Auto”. 


RIPARTIZIONE DEGLI ECOBONUS 2024 A SECONDA DELLE EMISSIONI 


Emissioni CO, 0-20 g/km 21-60 g/km 61-135 g/km 
Isee > 30.000 euro < 30.000 euro > 30.000 euro < 30.000 euro 
Senza rottamazione 6.000 euro 7.500 euro 4.000 euro 5.000 euro 0 
Auto rottamata Euro 0-2 
Incentivo 11.000 euro 13.750 euro 8.000 euro 10.000 euro 3.000 euro 
Auto rottamata Euro 3 
Incentivo 10.000 euro 12.750 euro 6.000 euro 7.500 euro 2.000 euro 
Auto rottamata Euro 4 
Incentivo 9.000 euro 11.250 euro 5.500 euro 6.875 euro 1.500 euro 
Auto rottamata Euro 5 
0 8.000 euro 0 5.000 euro 0 
Limite di spesa 42.700 euro 54.900 euro 42.700 euro 
Beneficiari gie dialie Persone fisiche A diSicie Persone fisiche SA iaia 


EJATO 


Carspecs ©2014 JATO Dynamics Limited Copyright © VJATO Dynamics Limited, 1990 - 2014. Tutti i diritti riservati. 


Anche se grande attenzione è stata posta nell'assicurare l'accuratezza e la completezza dei dati, JATO non ne garantisce la totale precisione. 
Si consiglia pertanto di prestare attenzione nell'utilizzo delle informazioni fornite. L'utilizzo di questo sito web implica l'accettazione dei Termini e delle Condizioni JATO. 
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sate in fase di acquisto abbonamento. Per maggiori informazioni e modalità di recesso visita www.abbonamenti.it/cgaame. 


a soli 
71 90€ 24 NUMERI” 


invece di 120,00€ 


**4+5,90€ di spese di spedizione da pagare solo all'attivazione dell'abbonamento 


Offerta valida solo per l’It 


le stesse credenzi 


PERABBONARTISUBITO:WWW.ABBONAMENTI.IT/AUT02024 


oppure spedisci il coupon in busta chiusa a: 
<q DIRECT CHANNEL S.P.A. C/O CMP BRESCIA 
SCANSIONA tai VIA DALMAZIA 13 25126 BRESCIA (BS) 


IL QR CODE 


o se preferisci chiama il 06.4992334 
Dal lunedì al venerdì 
dalle ore 9.00 alle 19.00 


Tagliare lungo la linea tratteggiata $ 
Offerta valida solo per l’Italia 


de) 7 a presente informativa è resa ai sensi dell'art. 13 del Regolamento EU 679/2016 da Corriere dello 

204 02 021 681 01 sc.10 204 02 021 681 01sc.20 = SportS.r.l, titolare del trattamento, della/e rivista/e da te prescelta/e. L'editore, titolare autonomo 

lel trattamento, ha nominato Direct Channel S.p.A., sede amministrativa in Via Mondadori 1, Segrate 

mi abbono o regalo (edizione digitale inclusa) mi abbono o regalo (edizione digitale inclusa) MI), P. IVA n. 08696660151, responsabile del trattamento per la gestione degli abbonamenti alle 

per 12 numeri a soli (+3,90€ per contribu- per 24 numeri a soli (+5,90€ per contributo roprie riviste. IL trattamento dei tuoi dati personali sarà condotto per l'intera durata 

to spese spedizione) totale 41,80€ spese spedizione) totale 77,80€ lell'abbonamento e/o per un ulteriore periodo di tempo previsto da eventuali obblighi di legge. 

a versione completa della presente informativa è consultabile nella sezione Privacy del sito 

da compilare in ogni caso store.corrieredellosport.it all'interno della quale troverai tutte le informazioni sull'utilizzo dei tuoi 

[ati personali, i canali di contatto del titolare del trattamento nonché tutte le ulteriori informazioni 
Cognome Cognome reviste dal Regolamento ivi inclusi i tuoi diritti. 


/La sottoscritto/a dichiara inoltre di prestare il proprio specifico consenso scritto al trattamento 

lei dati per le ulteriori finalità di marketing e profilazione ed in particolare per: 

1) lo svolgimento di attività di marketing diretto, quali l'invio - anche tramite e-mail, SMS ed MMS - di 

materiale pubblicitario e di comunicazioni aventi contenuto informativo e/o promozionale in 

relazione a prodotti o servizi forniti e/o promossi dal Titolare o da suoi partner commerciali 

© Do il consenso 

© Nego il consenso 

sn LAGER ARR aaa Prov. Tel. 2) lo svolgimento di attività di profilazione individuale o aggregata e di ricerche di mercato volte, ad 
SA esempio, all'analisi delle abitudini e delle scelte di consumo, all'elaborazione di statistiche sulle 

stesse o alla valutazione del grado di soddisfacimento dei prodotti e dei servizi proposti. 


pagherò in un unica rata con bollettino di conto corrente postale 
che invierete al mio indirizzo postale. n 
© Do il consenso 


È importante inserire il tuo indirizzo e-mail per ricevere Se preferisci pagare con Carta di Credito collegati a: pIepgl consenso 


tutte le comunicazioni relative al tuo abbonamento WWW.ABBONAMENTI.IT/AUTO2024 
e le informazioni sui pagamenti. 3 6 


NUOVA 


PSILON 


EDIZIONE LIMITATA 


Cassina 


1 DI 1906 


DISPONIBILE 100% ELETTRICA E IBRIDA 
LANCIA.IT 


Consumo di energia elettrica gamma Lancia Ypsilon full electric kWh/100 km: 14,3-14,6; emissioni di co, g/km: 0. Autonomia gamma Lancia Ypsilon full electric: 403-394 km. Valori omologati in base al 
ciclo ponderato WLTP (regolamento UE 2018/1832). | valori sono aggiornati al 14/02/2024 e indicati a fini comparativi. Il consumo effettivo di energia elettrica e i valori di emissioni di CO,, nonché l'autonomia 
elettrica, possono essere diversi e possono variare a seconda delle condizioni di utilizzo e di vari fattori quali; optionals, frequenza di ricarica elettrica per chilometri percorsi, temperatura, Stile di guida, velocità, 
peso totale, utilizzo di determinati equipaggiamenti (aria condizionata, riscaldamento, radio, navigazione, luci, ecc), tipologia e condizioni degli pheumatici, condizioni stradali, condizioni climatiche esterne 
ecc. Consumo di carburante NUOVA LANCIA YPSILON EDIZIONE LIMITATA CASSINA IBRIDA (1/100 km): 4,6; emissioni di co, (g/km): 103, secondo la direttiva UE 1999/94. Valori ottenuti in base a test ufficiali 
previsti dal procedimento di omologazione e misurati in base al metodo di misurazione/correlazione nel ciclo Misto WLTP. Valori non finali e definitivi e da confermare all'esito del procedimento di omologazione. 
| valori indicati sono a scopo comparativo. | valori effettivi di consumo di carburante e di emissioni di CO: possono essere molto diversi e possono variare a seconda delle condizioni di utilizzo e di vari fattori quali: 
optional, temperatura, stile di guida, velocità, peso totale del veicolo, utilizzo di determinati equipaggiamenti (aria condizionata, riscaldamento, radio, navigazione, luci, ecc.), tipologia e condizioni degli pneumatici, 


condizioni stradali, condizioni climatiche esterne, ecc. IMmagini a puro scopo illustrativo. 


